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RESUM: 
 
A les ciutats mediterrànies les condicions per a l'ús de la bicicleta són bastant 
favorables, ja que la majoria de les activitats, serveis i equipaments queden dins del 
radi d'acció possible del desplaçament amb bicicleta. Barcelona n’és un bon exemple, 
ja que té unes dimensions relativament petites,  amb temperatures suaus la major part 
de l'any, on la marxa a peu i amb bicicleta són ideals. Encara que des de fa uns anys els 
desplaçaments en transport privat ha disminuït, l’Àrea Metropolitana de Barcelona 
presenta un nombre de desplaçaments amb transports motoritzats molt alt. És per 
això que un dels objectius de la ciutat és promoure una mobilitat sostenible, reduint el 
volum de vehicles a motor i augmentant el nombre de bicicletes (mobilitat sostenible). 
Aquests darrers anys s’han fet molts esforços per millorar la xarxa ciclable a la ciutat, 
tanmateix encara hi ha barris que presenten importants mancances. 
 
En aquesta tesina es tractarà de millorar la mobilitat existent al Districte de Sarrià- Sant 
Gervasi mitjançant la creació de nous carrils bici i potenciar la sostenibilitat. Es pretén 
aportar propostes per millorar la connectivitat de la xarxa de bicicletes dels barris i 
lligar-la amb la xarxa actual de Barcelona. 
 
Els objectius són, primer de tot, estudiar i analitzar la mobilitat actual del Districte de 
Sarrià- Sant Gervasi de Barcelona per a identificar necessitats i proposar alternatives 
per a millorar i ampliar la xarxa de carrils bici a la ciutat. La primera part d’aquesta 
tesina consisteix en fer recerca i revisar la documentació normativa vigent a Barcelona 
referida a carrils bici i estudiar els punts dèbils i les mancances de la xarxa de bicicletes 
actual per a poder identificar els possibles eixos on realitzar actuacions. La diagnosi 
inicial ens mostra que es tracta d’una zona amb gran presència d’equipaments i una 
mobilitat molt centrada en els desplaçaments amb vehicle privat.  
Seguidament es fa una anàlisi de la mobilitat, un reportatge fotogràfic i reconeixement 
de la zona, un estudi de l’altimetria i les pendents i un estudi del flux del trànsit de 
cada tram per més endavant poder proposar i avaluar les diferents alternatives dels 
eixos objecte d’intervenció. Després es justifica i desenvolupa l’alternativa més adient, 
segons criteris econòmics, ambientals i de seguretat.  Finalment es fa un pressupost 
orientatiu del cost aproximat de l’obra. 
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RESUMEN: 
 
En las ciudades mediterráneas las condiciones para el uso de la bicicleta son bastante 
favorables, ya que la mayoría de las actividades, servicios y equipamientos quedan 
dentro del radio de acción posible del desplazamiento en bicicleta. Barcelona es un 
buen ejemplo ya que tiene unas dimensiones relativamente pequeñas, con 
temperaturas suaves la mayor parte del año, donde la marcha a pie y en bicicleta son 
ideales. Aunque desde hace unos años los desplazamientos en transporte privado han 
disminuido, el Área Metropolitana de Barcelona presenta un número de 
desplazamientos en transportes motorizados muy alto. Es por ello que uno de los 
objetivos de la ciudad es promover una movilidad sostenible, reduciendo el volumen 
de vehículos a motor y aumentando el número de bicicletas (movilidad sostenible). 
Estos últimos años se han hecho muchos esfuerzos por mejorar la red ciclable de la 
ciudad, pero, aun así, aún hay muchos barrios que presentan carencias importantes. 
 
En esta tesina se intentará mejorar la movilidad existente en el Distrito de Sarrià- Sant 
Gervasi mediante la creación de nuevos carriles bici y potenciar la sostenibilidad. Se 
pretende aportar propuestas para mejorar la conectividad de la red de bicicletas de los 
barrios y unirla a la red actual de Barcelona. 
 
Los objetivos son, en primer lugar, estudiar y analizar la movilidad actual del Distrito de 
Sarrià- Sant Gervasi de Barcelona para identificar necesidades y proponer alternativas 
para mejorar y ampliar la red de carriles bici en la ciudad. La primera parte de la tesina 
consiste en investigar y revisar la documentación normativa vigente en Barcelona 
referida a carriles bici y estudiar los puntos débiles y carencias de la red de bicicletas 
actual para poder identificar los posibles ejes donde realizar actuaciones. El 
diagnóstico inicial nos muestra que se trata de una zona con gran presencia de 
equipamientos y una movilidad muy centrada en los desplazamientos con vehículo 
privado. 
Seguidamente se hace un análisis de la movilidad, un reportaje fotográfico de la zona, 
un estudio de la altimetría y las pendientes y un estudio del flujo de tráfico de cada 
tramo para más adelante poder proponer i evaluar las diferentes alternativas de los 
ejes objeto de intervención. Después se justifica y desarrolla la alternativa, según 
criterios económicos, ambientales y de seguridad. Finalmente se hace un presupuesto 
orientativo de coste aproximado de la obra. 
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ABSTRACT: 
 
In the Mediterranean cities, the conditions for the use of the bicycle are quite 
favorable, since most of the activities, services and facilities are within the possible 
radius of action of cycling. Barcelona is a good example as it has relatively small 
dimensions with mild temperatures most of the year, where walking and cycling are 
ideal. Although for some years the displacements done with private transport have 
decreased, the Metropolitan Area of Barcelona still presents a high number of 
displacements done with both motorbikes and cars. That is the reason why one of the 
objectives of the city is to promote sustainable mobility, reducing the volume of 
motorized vehicles and increasing the number of bicycles (sustainable mobility). In 
recent years, many efforts have been made to improve city’s cycling network, but 
there are still many neighborhoods that have significant weaknesses.     
 
This thesis will try to improve the existing mobility network in the District of Sarrià- 
Sant Gervasi by creating new bike lanes and enhance sustainability. The aim is to 
provide new proposals for the improvement of the bicycle network of the districts and 
join it to the existing network of Barcelona. 
 
The objectives are firstly to review and analyze the current mobility network of the 
district of Sarrià- Sant Gervasi of Barcelona to identify needs and suggest alternatives 
to improve and expand the network of cycle lanes in the city. The first part of the 
thesis consists of research and check the documentation of current regulations in 
Barcelona referring to cycle paths and studying the weaknesses and deficiencies of the 
current network in order to identify the possible axes where to carry out actions. The 
initial diagnosis shows us that it is an area with a high presence of facilities and the 
mobility is done mainly by private transport. 
A mobility analysis, a photographic report of the area, a study of the altimetry and 
slopes and a study of the flow of traffic of each section are made in order to be able to 
propose and evaluate the different alternatives of each axes subject to intervention. 
Then the alternative is justified and developed, according to economic, environmental 
and safety criteria. Finally, an indicative cost budget of the work is made. 
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1. INTRODUCCIÓ 
 
1.1 Problemàtica i justificació de la tesina 
 
El futur de les ciutats ha de ser sostenible, tant per qüestions mediambientals com per salut i 
qualitat de vida. Barcelona, des de fa temps, s’està posant mans a l’obra amb diferents mesures 
i projectes per fer d’aquesta ciutat una ciutat més equitativa, autosuficient i sostenible. 
L’Ajuntament de Barcelona afirma que no es tracta només de “fomentar el transport segur i 
sostenible, sinó de complir la llei”, i és per això que s’han de reduir un 21% els desplaçaments 
amb vehicles de motor privats a la ciutat. Com a conseqüència, un dels objectius l’Ajuntament i 
del programa de Barcelona en Comú és passar dels 120 quilòmetres de carrils bici que hi havia 
al 2015 a 308 quilòmetres al 2018 (incrementant la xarxa en un 165%), realitzant les actuacions 
casi totes a l’any 2017. Segons el Pla de Mobilitat Urbana 2013-2018, actualment el 72% de la 
població catalana té una via ciclista a menys de 300 metres de casa seva o de la feina, i el projecte 
de l’Ajuntament preveu augmentar aquesta cobertura fins al 95%. Si ens hi fixem en la zona de 
Sarrià- Sant Gervasi, aquestes estadístiques no es compleixen degut a que actualment la xarxa 
de bicicletes d’aquest Districte és pràcticament inexistent.  
És per això que aquesta tesina vol intentar donar solució a aquest problema en que es troben 
els ciclistes a l’hora de circular per aquesta part de la ciutat. 
 
1.2 Objectius  
 
Aquesta tesina té com a objectius principals estudiar i analitzar la mobilitat actual del Districte 
de Sarrià- Sant Gervasi de Barcelona per a identificar necessitats i deficiències per poder fer 
propostes de millora mitjançant l’ampliació o la creació de carrils bici. 
Aquests tres barris de la zona alta de Barcelona acostumen a estar molt congestionats, sobretot 
a hores puntuals d’entrada i sortida de les escoles, ja que el mètode de transport més utilitzat 
per la població d’aquesta zona és el vehicle privat (potser degut a la pendent predominant a 
quasi tota la superfície). És per això que s’intentarà adaptar aquesta mobilitat a la inclinació del 
carrer i s’analitzarà com promoure l’ús d’aquest mètode de transport sostenible. 
Els objectius específics són: 
- Revisar documentació, normativa i planejament vigent relacionat amb la mobilitat. 
- Analitzar el pla de mobilitat actual per poder identificar les necessitats i proposar 
millores d’actuació. 
- Identificar possibles eixos vàlids per a l’ampliació de la xarxa ciclista actual i fer una 
valoració de cadascun d’ells. 
- Proposar l’alternativa més adient per cadascun dels eixos. 
- Realitzar un pressupost aproximat de l’obra.  
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1.3 Metodologia  
 
Per a realitzar aquesta tesina s’ha seguit la següent metodologia: 
- Revisió de la documentació normativa vigent a Barcelona referida a carrils bici 
mitjançant consultes bibliogràfiques.  
- Detecció dels punts dèbils i de les obres previstes al 2017 per a la construcció de carrils 
per a bicicletes, per a poder veure on són necessàries propostes de millora. 
- Treball de camp on s’ha fet un reconeixement de la zona, un reportatge fotogràfic per a 
conèixer la situació actual dels trams i realitzar les propostes, un estudi de l’altimetria i 
un estudi del flux de trànsit de la zona. 
- Treball tècnic on s’han fet propostes per a donar solució a les problemàtiques trobades 
anteriorment. A continuació s’han explicat les alternatives per a cada tram i s’han 
avaluat basant-nos en diversos factors (sostenibilitat, seguretat i pressupost). 
- Finalment s’ha realitzat un estudi aproximat del cost de l’obra mitjançant un pressupost. 
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2. MOBILITAT SOSTENIBLE I MARC NORMATIU A CATALUNYA 
 
2.1 Llei de mobilitat a Catalunya 
 
A Catalunya, el referent normatiu en matèria de mobilitat és la Llei 9/2003, 13 de juny, i té com 
a objectius bàsics integrar les polítiques de creixement urbà i econòmic amb les de mobilitat, 
donar prioritat al transport públic i als sistemes eficients de transport, potenciar la 
intermodalitat, ajustar els sistemes de transport a la demanda en zones de baixa densitat de 
població, disminuir la congestió de les zones urbanes, augmentar la seguretat viària i reduir la 
congestió i la contaminació. 
El desplegament de la Llei de mobilitat s’ha fet per mitjà de diferents normes derivades, que 
defineixen els instruments de planificació per a l’àmbit territorial que en cada cas els 
correspongui. Són els següents: les directrius nacionals de mobilitat, els plans directors de 
mobilitat (PDM), els plans específics i els plans de mobilitat urbana (PMU). 
A continuació hi ha un breu resum d'aquests tres documents, que són els que s'utilitzen en 
aquests barris de Barcelona també ja que no disposen d'un pla de mobilitat propi. 
2.1.1 Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (PdM) 
El Pla Director de Mobilitat (pdM) de la Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) té per objecte 
planificar la mobilitat de la regió tot tenint tots els modes de transport, el passatge i les 
mercaderies. El Pla vol fomentar els desplaçaments dels modes no motoritzats. 
El PdM té com objectius bàsics millorar la qualitat de vida, garantir l’accessibilitat de la 
ciutadania i aconseguir una mobilitat sostenible i segura que col·labori també en la millora de la 
competitivitat del teixit econòmic de l’RMB i de Catalunya per extensió. 
És per això  que una de les propostes del pla és la construcció d’una xarxa ciclable ben 
connectada, segura i comunicada. Les vies ciclistes interurbanes actuals no són conegudes ni fan 
xarxa, la qual cosa fa molt difícil de promoure la bicicleta en aquest àmbit. Volen proposar una 
xarxa que abasti tot el territori de l’RMB i que sigui reconeixible i segura, i per a això cal que 
estigui ben connectada i ben senyalitzada.  
 
2.1.2 Plans específics 
 
Els plans específics tenen per objecte l’aplicació o desenvolupament sectorialitzat de les 
Directrius nacionals de mobilitat per als diferents mitjans o infraestructures de mobilitat, tant 
en el cas de transport de persones com en el de mercaderies. Els plans específics que en el seu 
àmbit territorial comprenen el conjunt de Catalunya tenen la consideració de plans territorials 
sectorials. 
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2.1.3 Plans de Mobilitat urbana (PMU) 
 
I els plans de mobilitat urbana, que són el document bàsic per configurar les estratègies de 
mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. El seu àmbit territorial és el del municipi o, 
amb l'acord corresponent dels ajuntaments afectats, el de diversos municipis amb un esquema 
de mobilitat interdependent, tant si integren una àrea urbana contínua com si no n'integren cap. 
 
2.1.4  Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) 
 
 La Llei 9/2003 estableix les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) com el marc orientador per 
a l’aplicació dels objectius de mobilitat mitjançant l’establiment d’orientacions, criteris, 
objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control. Aquestes Directrius han 
d'establir la relació entre la mobilitat terrestre i la resta de mitjans, marítims i aeris, i els serveis 
necessaris perquè funcionin. També han d'establir la relació entre l'ús del sòl i l'oferta de 
transport públic i col·lectiu. 
Les Directrius Nacionals de Mobilitat tenen com a estratègia general el lema “més accessibilitat, 
menys impactes”, orientada a maximitzar l’accessibilitat, la qualitat i la competitivitat, i a 
minimitzar els impactes socials, ambientals i territorials 
 
2.2 Pla estratègic de la bicicleta a Barcelona 
Aquest Pla té com a objectiu potenciar i fomentar l'ús d'aquest mitjà de transport que, en els 
darrers anys, ha aconseguit consolidar-se com un mode ordinari de mobilitat a Catalunya. 
El Pla Estratègic de la Bicicleta està estructurat en diferents capítols: Introducció, Identificació 
de la Realitat Existent (en el que s'ofereix una imatge el més objectiva possible de l’ús actual de 
la bicicleta), Objectius i estratègies (on es tracten temes com ciutat sostenible, quilòmetres de 
carrils bici, reducció d'accidents...) i Mesures d’actuació, a part d’un Annex d’actuacions 
implantades per promoure l’ús de la bicicleta.  
La finalitat del Pla és establir eines efectives de planificació i desenvolupament per a la promoció 
de la bicicleta com a mitjà de transport, lleure, esport i turisme, amb les següents línies de 
treball: 
 Dissenyar una xarxa per cobrir les necessitats de la demanda d’ús de la bicicleta. 
 Connectar la bicicleta amb la resta de mitjans de transport, especialment el transport 
públic. 
 Resoldre els conflictes amb la resta de mitjans de transport. 
 Establir normes de disseny relatives a la construcció de la xarxa: característiques 
geomètriques, enllumenat, estacionament, senyalització,... 
 Motivar la societat en l’ús de la bicicleta com a mitjà de transport i d’oci. 
 Vetllar per la seguretat del ciclista.  
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En el Pla es diu que per a poder realitzar totes aquestes tasques, abans s'ha d'elaborar un pla 
per a atacar no només els aspectes d'enginyeria, sinó també els educatiu- culturals i els 
normatius que condicionen la circulació amb bicicleta. 
 
2.3 Normativa que afecta la construcció de carrils bici 
 
En aquest apartat es mostra una llista de les lleis i normatives actuals que s'han d'aplicar o 
tenir en compte a l'hora de construir un carril bici a l'espai públic de Barcelona. Alguna de les 
lleis és obligatori el seu compliment, i d'altres són mesures preventives o recomanables. 
 
 Reial Decret Legislatiu 3/2011, de 14 de novembre, pel qual s'aprova el text refós de la 
Llei de Contractes del Sector Públic d'Espanya 
 Llei 37/2017 de 29 de setembre, de Carreteres. 
 Reial Decret 1812/1994 de 2 de setembre, pel qual s'aprova el Reglament General de 
 Carreteres d'Espanya 
 Llei 7/1993 de 30 de setembre, de Carreteres de Catalunya i text refós per decret 
legislatiu 
 2/2009. 
 Decret 293/2003, de 18 de novembre, per qual s'aprova el Reglament general de 
carreteres de Catalunya. 
 Instrucció de Carreteres I.C. (instrucció d'obligat compliment en àmbit interurbà, però 
 recomanable ús per àmbit urbà) i resta d’instruccions tècniques de la Generalitat. 
 Plec de prescripcions tècniques generals per a obres de carreteres i ponts PG-3 
(instrucció d'obligat compliment en àmbit interurbà, però recomanable ús per àmbit 
urbà) 
 Ordre Circular 31/2012 del Ministeri de Foment sobre proposta i fixació de fórmules 
 polinòmiques de revisió de preus en els projectes d'obres de la direcció general de 
carreteres 
 Reial Decret 1359/2011 pel qual s'aprova la relació de materials bàsics i les fórmules 
tipus 
 generals de revisió de preus dels contractes d'obres i de contractes de subministrament 
de 
 fabricació d'armament i equipament de les Administracions públiques 
 Llei 31/1995, de prevenció de riscos laborals, d'Espanya 
 Reial Decret 39/1997, pel qual s'aprova el Reglament dels serveis de prevenció, 
d'Espanya 
 Llei 13/2014, de 30 d'octubre, d'accessibilitat, del Parlament de Catalunya 
 Mesura de Govern de l’Ajuntament de Barcelona: Estratègia de la bicicleta per 
Barcelona 
 
11 
Estudi i propostes de millora de la xarxa de bicicletes del Districte de Sarrià- Sant Gervasi  
 
 
 
2.4 Normativa municipal de circulació de bicicletes 
 
A l'Ordenança de circulació de Vianants i de Vehicles s'expliquen les lleis o normes que ha marcat 
l'Ajuntament de Barcelona referint-se al trànsit, circulació, estacionament i seguretat viària 
sobre les vies urbanes, com també sobre qualsevol espai obert a la lliure circulació de persones, 
animals i vehicles.  
Al febrer del 2015, el Consell Plenari de l'Ajuntament de Barcelona va modificar l'Ordenança de 
Circulació de Vianants Vehicles. Van modificar els capítols que es refereixen a l'ús de la bicicleta 
a la ciutat debut al recent increment dels desplaçaments en bicicleta a Barcelona i per poder 
comptabilitzar la quantitat de gent que utilitza aquest servei. Amb aquest objectiu es van 
introduir una sèrie de reformes per a poder fer compatible i segura la circulació dels ciclistes per 
les vies urbanes. Aquesta normativa s'aplica a totes les bicicletes que circulin per la ciutat, tant 
convencionals com elèctriques, i també les bicicletes amb pedaleig assistit que arribin a una 
velocitat màxima de 25Km/h. 
 
Alguns dels articles que es refereixen a la bicicleta són: 
1. Les bicicletes circularan obligatòriament pel carril bici, Zones 30 o itineraris senyalitzats. 
Quan no existeixin aquests circularan per la calçada. Quan es donin les condicions 
previstes a l'apartat 6 d'aquest article, podran circular per les voreres. 
2. Quan els ciclistes circulin per la calçada, ho faran obligatòriament pels carrils més 
propers a les voreres, tot podent ocupar la part central d'aquests. Quan estigui 
expressament permès i senyalitzat, les bicicletes podran circular pels carrils reservats a 
altres vehicles.  
3. Les bicicletes, a la calçada circulant com a vehicles, gaudiran de les prioritats de pas 
previstes en les vigents normes de trànsit.  
4. En el cas de que no existeixi carril bici o altre via de les especificades, les bicicletes 
podran circular  per:  
a. Les voreres, andanes i passeigs de més de 5 metres i 3 metres d'espai 
lliure.  
b. Parcs públics i àrees de vianants.  
c. Zones de prioritat invertida en els dos sentits de circulació. Als efectes 
expressats en aquest article, s'entendrà que hi ha aglomeració quan no 
sigui possible conservar 1 metre de distància entre la bicicleta i els 
vianants que hi circulin, o circular en línia recta 5 metres de manera 
continuada.  
 
Les condicions de circulació de les bicicletes en aquests espais reservats per als vianants 
seran les següents: 
a. Hauran de respectar sempre la preferència dels vianants.  
b. Adequaran la velocitat a la dels vianants, sense superar els 10 Km/h.  
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c. S'abstindran de fer qualsevol maniobra que pugui afectar a la seguretat 
dels vianants, respectant la distància de 1 metre de separació.  
d. Hauran d'evitar circular a menys d'1 metre de les façanes.  
 
5. Els conductors de bicicletes no podran circular amb el vehicle recolzat només en una 
roda, ni agafar-se a vehicles en marxa.  
6. Les bicicletes hauran de dur un timbre, i quan circulin de nit han de dur llums i elements 
reflectants degudament homologats que permetin la seva correcta visualització pels 
vianants i conductors.  
7. Les bicicletes s'han d'estacionar preferentment als llocs habilitats. Resta específicament 
prohibit lligar-les a arbres, semàfors, bancs, papereres o davant de zones on hi hagi 
reserva de càrrega i descàrrega, d'estacionament per a persones amb discapacitat, 
parades de transport públic, passos per a vianants, en els espais habilitats per 
l'estacionament de bicicletes d'ús públic i en elements adossats a les façanes.  
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3.  ANÀLISI DE LA XARXA DE BICICLETA DE BARCELONA 
 
 
3.1  Context territorial 
3.1.1 Catalunya i l'RMB 
 
Catalunya té una superfície de 32.000 km2, amb una població de 7.508.106 habitants (any 2015) 
i 947 municipis. La Regió Metropolitana de Barcelona té una superfície de 3.236,1 km2, amb una 
població 5.523.784 d’habitants (any 2014), dos terços del conjunt de Catalunya, i 164 municipis. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
L’RMB és una de les deu principals concentracions metropolitanes europees i la seva població 
representa el 67% de la població total de Catalunya. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.1: Mapa de la situació de la Regió Metropolitana de Barcelona 
Font: Ajuntament de Barcelona 
Taula 3.1: Dates de l'evolució de la població de Catalunya i RMB 
Font: Ajuntament de Barcelona 
Taula 3.2: Dades de la densitat de població de l'RMB 
Font: Ajuntament de Barcelona 
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3.1.2 El districte de Sarrià- Sant Gervasi (Bonanova) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El districte  de Sarrià- Sant Gervasi està situat al sud-oest de la ciutat, es tracta d’un dels districtes 
més extensos de Barcelona ja que comprèn bona part de la serra de Collserola. També es tracta 
del districte amb menys densitat poblacional, degut sobretot a ser una zona residencial amb 
predomini de cases unifamiliars. Es tracten de barris de zona residencial i benestant, amb 
nombrosos parcs i zones verdes, combinats amb centres educatius i centres sanitaris. El barri de 
Sarrià es tracta d’un barri molt tranquil, amb carrers estrets i petites places, on es pot 
rememorar fàcilment l’antic poble rural que va esser. El barri de les Tres Torres i de Sant Gervasi 
són barris residencials en els que es va començar a urbanitzar a partir de l’any 1902. 
 
 
 
 
Nom del barri Sarrià Les Tres Torres Sant Gervasi 
(Bonanova) 
Barcelona 
Població (2013) 24.587 16.140 25.234 1.614.090 
Superfície (Km2) 3,042 0,8 2,2 102,2 
Població  0-14 anys (en%) 18 17,6 15,8 12,5 
15-24 anys (en%) 10,2 12,5 10,6 8,7 
25- 64 anys (en%) 51,1 49,4 51,7 57,6 
65 i més (en%) 20,7 20,5 21,9 21,2 
Turismes/1000 hab 376,4 449,0 396,8 300,3 
Motos /1000 hab 210,3 253,4 229,3 114,5 
 
 
Figura 3.3: Mapa dels barris de Sarrià, Sant 
Gervasi (Bonanova) i les Tres Torres 
Font: Ajuntament de Barcelona 
Figura 3.2: Mapa dels barris de Barcelona 
Font: La Vanguardia 
Taula 3.3: Dades estadístiques 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Districte de Sarrià- Sant Gervasi 
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Si comparem les dades que tenim dels tres barris amb les dades de Barcelona en general, podem 
veure que es tracta de barris amb població més jove que la mitja (més nens de 0 a 24 anys que 
a Barcelona i menys població de 65 anys o menys (excepte en el cas de Sant Gervasi que és una 
mica més alt que la mitja). També observem que el nombre de turismes per persona és molt 
més alt que a la resta de la ciutat (en aquests barris al voltant d’un 41% de la població té cotxe 
privat, i a Barcelona un 30%) i amb les motos passa més o menys el mateix (en aquests barris al 
voltant d’un 23% de la població té motocicleta, i a Barcelona un 11%). 
 
 
 
3.2 La mobilitat en bicicleta  
 
 
Segons el Pla de Mobilitat Urbana (PMU), més de 30% dels viatges en cotxe cobreixen distàncies 
inferiors als 3 Km i el percentatge puja fins al 50% si la distància és de 5 Km. La bicicleta és un 
mode de transport idoni per a fer aquests trajectes, és sostenible, no produeix contaminació 
atmosfèrica (no genera residus perillosos com són els olis i els àcids corrosius), disminueix el 
deteriorament ambiental, és silenciosa, ocupa poc espai, proporciona llibertat de moviments i 
autonomia de les persones i, en petites i mitjanes distàncies (fins a 5-8 quilòmetres), és el vehicle 
més ràpid en els desplaçaments urbans "de porta a porta".  
 
És un mitjà de transport molt econòmic, tant pel que es refereix a la seva adquisició com al seu 
manteniment. És assequible per a totes les persones i no consumeix combustible d’origen fòssil.  
A més, permet l’exercici físic simultani al desplaçament, i contribueix així a la prevenció de les 
malalties cardiovasculars, mentals, ciutadanes i potencia el gaudiment personal i de l’entorn.  
 
Una disminució en el nombre d'automòbils i motocicletes que circulen a la ciutat i un augment 
de l'ús de la bicicleta millorarien, sens dubte, la fluïdesa del trànsit i es podrien solucionar alguns 
problemes de congestió.  
 
Cal recordar que la bicicleta es el mitjà de transport més utilitzat, amb més de 1.000 milions de 
persones d’arreu del món que la fan servir en els seus desplaçaments quotidians.  
 
S'ha d'intentar considerar la bicicleta com un mitjà més de transport urbà i no com un mer 
element d'ús esportiu o d'oci. Una societat amb més ús de la bicicleta, és una societat més 
saludable, més habitable i més responsable per a les generacions futures. 
 
 
 
3.2.1 Objectius del PMU 2013-2018 
 
Un dels objectius del PMU i de l'Ajuntament de Barcelona és que a l'any 2018 els desplaçaments 
en vehicle privat a la ciutat siguin el 21% del total, és a dir, 5.6 punts menys que a finals de l'any 
2014.  
A partir de quatre eixos, el PMU detalla mesures concretes per aconseguir una mobilitat segura, 
sostenible, equitativa i eficient a la capital catalana.  
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En mobilitat sostenible, l'objectiu del PMU és que cap  estació sobrepassi els límits de qualitat 
de l'aire de l'EU, gràcies a la combinació del canvi del repartiment modal vehicle privat-transport 
públic i els millores tecnològiques. En l'àmbit de la mobilitat segura l'objectiu és que la xifra de 
ferits greus i morts sigui un 20% inferior a la del 2012 (249 i 30, respectivament). Un altre eix del 
pla és la mobilitat equitativa, per a la qual s'ha fixat com a objectiu reduir a la meitat el temps 
d'espera dels autobusos, amb la qual cosa la freqüència de pas seria de sis minuts. El quart eix 
del pla és la mobilitat eficient, en el que volen incrementar l'eficiència dels sistemes de transport 
i incorporar noves tecnologies en la gestió de la mobilitat. 
Per a realitzar tot això s'han proposat un total de 66 actuacions repartides entre mobilitat a peu, 
mobilitat en bicicleta, mobilitat en transport públic i mobilitat en transport privat. 
 
Centrant-nos en les actuacions de mobilitat en bicicleta trobem que les mesures que es volen 
realitzar són:  
a) Ampliar i millorar la xarxa d’itineraris de bicicleta 
b) Augment de l’oferta d’aparcaments de bicicletes a la via pública 
c) Revisar i millorar els punts conflictius amb més sinistralitat 
d) Promoure la creació de places d’aparcament segur de bicicletes 
e) Reactivar el registre i marcatge de bicicletes i altres serveis vinculats 
f) Millorar la gestió de les bicicletes al dipòsit municipal 
g) Fomentar la millora de l’adequació del transport públic per a l’accés de bicicletes 
h) Fomentar els punts de servei per a la bicicleta a les estacions de transport públic 
i) Millorar l’eficiència del servei de bicicletes públiques de la ciutat (Bicing) 
j) Afavorir l’ús de la bicicleta per part de col·lectius privats 
k) Promoure l’ús de la bicicleta elèctrica 
l) Revaloritzar la bicicleta: divulgació, comunicació i promoció 
 
És per això que en aquesta tesina intentaré ampliar la xarxa de carrils bici en aquesta zona on hi 
ha tanta mancança d'aquest servei.  
 
 
 
 
3.3. Situació de la xarxa de bicicletes a Barcelona 
 
Per a poder estudiar la viabilitat de la xarxa de bicicletes de Sarrià, Sant Gervasi i Tres Torres, 
primer identificaré la situació de la bicicleta actualment a la resta de la ciutat: espais viaris, 
aparcaments per a bicicletes, evolució de l'ús de la bicicleta, l'ús de la bicicleta per a 
desplaçaments, enquestes a ciclistes, etc. 
És sabut que a les ciutats mediterrànies les condicions per a l'ús de la bicicleta són bastant 
favorables, ja que la majoria de les activitats, serveis i equipaments queden dins del radi d'acció 
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possible del desplaçament amb bicicleta. Barcelona té unes dimensions relativament petites,  de 
100 Km2, amb temperatures suaus la major part de l'any, on la marxa a peu i amb bicicleta són 
ideals, ja que ni tan sols la Avinguda Diagonal, com a via més llarga i que travessa tota la ciutat, 
supera els 11 km entre ambdós extrems. 
 
Des que, l’any 1983, es construís el primer carril bici a Barcelona, anomenat “de cortesia”, d’una 
longitud de 8 km als carrers de la Diputació i del Consell de Cent, vàlid només en dies festius; els 
quilòmetres de carrils bici a Barcelona han anat augmentant progressivament i és el mode de 
transport que més està creixent en comparació amb altres mitjans de transport (la bicicleta ha 
registrat un creixement del 76,3% entre l'any 1996 i el 2008). 
 
 
 
 
 
Nombre de vies 2  (Via urbana i ronda Verda) 
Quilòmetres urbans totals 120 Km de carril bici 
Quilòmetres de Z30 442 
Desnivell mig 3% 
Tipus de paviment Un tipus: asfalt 
Nombre d’aparcaments 23.559 places a l’espai públic 
Gestió Pública (Ajuntament de Barcelona) 
 
3.3.1 Espais viaris 
 
A Barcelona, segons la llei "Vehicles Motoritzats i Seguretat Vial" (BOE num. 178, de 27 juliol 
1989) es poden trobar diferents espais viaris per a les bicicletes descrites a continuació. 
 Via Ciclista: Via específicament condicionada per al trànsit de cicles, amb la senyalització 
corresponent, i on l'ample permet el pas segur d'aquest vehicle. 
 Carril bici: Via ciclista que discorre adossada a la calçada, en un sol sentit o en doble 
sentit. 
 Carril bici protegit: carril bici proveïts d'elements laterals que els separen físicament de 
la resta de la calçada, així com de la vorera. 
 Vorera bici: via ciclista senyalitzada a sobre de la vorera. 
 Pista bici: Via ciclista segregada del trànsit motoritzat, amb traçat independent de les 
carreteres. 
 Senda ciclable: Via per a vianants i cicles, segregada del trànsit motoritzat, i que discorre 
per espais oberts, parcs, jardins o boscos. 
 Ronda verda: És un itinerari ciclista semi urbà que circumval·la la ciutat de Barcelona. 
També està plantejada com un itinerari ciclista d'oci.  
Taula 3.4: Principals indicadors de l'any 2015 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’Ajuntament de Barcelona 
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Figura 3.8: Mapa de la xarxa de carrils bici a Barcelona (Any 2016) 
Font: Ajuntament de Barcelona 
Figura 3.4: Senda ciclable a la Carretera 
de les Aigües 
Font: http://www.bcnhoy.com/ 
Figura 3.5: Vorera bici al 
carrer Sant Ferran 
Font: 
http://www.lasaboga.org/ 
Figura 3.6: Carril bici protegit a la 
plaça Joan Carles I 
Font: http://cat.elpais.com 
Figura 3.7: Pista bici al Passeig de 
Sant Joan 
Font: http://ciudad.blogs.uoc.edu/ 
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Com es pot observar en el mapa actual de la xarxa de bicicletes de Barcelona, on les línies blaves 
son vies ciclables, les línies vermelles són carrils bici i la línia verda és la ronda verda, veiem que 
a la zona alta de la ciutat, l'oferta de carrers circulables amb bicicleta es ben baixa, per no dir 
pràcticament inexistent. 
 
Actualment, en aquests tres barris només hi ha carrers ciclables (la majoria al barri de Sarrià), 
que es tracten de carrers de vianants com Major de Sarrià, un carril bici al carrer Vergós que 
connecta amb la Via Augusta i baixa per Calatrava fins a la Diagonal , un carril bici pertanyent al 
parc de l'Oreneta, i un carril bici al carrer Doctor Fleming.  
 
3.3.2 Aparcaments per a bicicletes 
 
A Barcelona actualment trobem dos tipus d’aparcaments públics de bicicletes: ƒ En superfície, 
és a dir, al carrer. Reserves d’aparcament subterrani als aparcaments de les empreses: Barcelona 
Serveis Municipals (BSM), Barcelona d'Aparcaments Municipals S.A (BAMSA) i SABA (operador 
industrial de referència en el desenvolupament de solucions a l'àmbit de la mobilitat urbana 
especialitzat en la gestió d'aparcaments).  
 
 
 2011 2012 2013 2014 2015 
Evolució del carril bici 
(Km) 
93,6 97 104,9 116 120 
Aparcament de bicicletes      
     En superfície 21.673 22.245 22.350 23.559 24.589 
     Subterranis 5.490 5.635 5.662 5.968 6.229 
     BSM 1.059 1.079 1.079 573 621 
     BAMSA - - - 443 415 
     SABA 83 78 - 53 65 
Figura 3.9: mapa de la xarxa de 
carrils bici del Districte de Sarrià- 
Sant Gervasi 
Font: Ajuntament de Barcelona 
Taula 3.5: Dades de la bicicleta des de 2011 fins 2015 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’Ajuntament de Barcelona 
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L’ús quotidià de la bicicleta com a transport urbà requereix reservar espais destinats a 
estacionar-la en els punts d’origen i destí dels desplaçaments: barris amb activitat residencial, 
equipaments urbans, punts centrals d’activitat, parcs, places i zones verdes, intercanviadors 
modals i la mateixa xarxa de bicicletes. És per això que si es vol potenciar l'ús de la bicicleta a la 
ciutat s'han d'oferir facilitats a l'hora de poder estacionar, així que s'ha d'intentar crear noves 
places d'aparcament (a poder ser gratuïtes) el més a prop possible dels carrils bici. 
Al districte de Sarrià Sant Gervasi, els aparcaments de BSM, BAMSA i SABA els podem trobar al 
carrer Ferran Casablancas (10), a la Plaça Bonanova (10), a les Cotxeres de Sarrià (20), a la Porta 
de Sarrià (14), al carrer Cardenal de Sentmenat-Vergós (10) i al carrer Mitre-Putget (12).  
 
3.3.3 Desplaçaments amb bicicleta 
 
Per poder fer un anàlisis de la mobilitat a Barcelona, utilitzarem les Dades Bàsiques de Mobilitat  
de l'any 2015 publicades per el Sector de Prevenció, Seguretat i Mobilitat. 
Amb la següent taula veurem el repartiment que hi ha dels desplaçaments diaris de cada 
modalitat de transport: el transport públic, el privat i el motoritzat. En aquest estudi no es va 
tenir en compte els desplaçaments de menys de 5 minuts.  
 
 2012 2013 2014 2015 
Vehicle públic 39,06% 39,31% 39,74% 39,59% 
Vehicle privat 26,67% 26,47% 26,19% 26,09% 
A peu i en bicicleta 34,27% 34,22% 34,07% 34,31% 
TOTAL 100% 100% 100% 100% 
 
Recinte
6% Pàrquings 
subterranis
19%
Pàrquings a la 
via pública
75%
Places d'aparcament per tipus 
Recinte
Pàrquings
subterranis
Pàrquings a la
via pública
Figura 3.10: Places d'aparcament de bicicletes per tipus 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Pla estratègic de Bicicletes 
Taula 3.6: Evolució de les etapes de desplaçaments totals 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’Ajuntament 
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Analitzant les dades anteriors, podem concloure que els desplaçaments en transport públic 
tendeixen a incrementar-se al llarg dels anys i que el de vehicle privat va disminuint, així doncs 
podem afirmar que hi ha menys vehicles privats en circulació. Tanmateix, podem veure que l'ús 
de la bicicleta o l'anar a peu va disminuir fins l'any 2015, en el que va augmentar un 3,43%. 
 
 
Si ens fixem en les dades de transport d'un dia laborable, i si són de connexió o interns, veurem 
que el mode de transport predominant dins de la ciutat és anar a peu, mentre que en els 
desplaçaments de connexió és el transport públic. 
El fet de que s'acostuma a tractar les dades dels desplaçaments a peu i amb bicicleta 
conjuntament, fa que l'anàlisi sobre els canvis de tendència entre un i altre mitjà de transport 
sigui complicat. També, pel fet que les bicicletes no requereixen matriculació, no hi ha cap llistat 
de la quantitat de vehicles que circulen per Barcelona.  
No obstant això, el quadre següent permet comprovar la progressió de l’ús de la bicicleta.  
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Figura 3.12: Evolució dels desplaçaments diaris amb bicicleta  
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Pla d’Estudi de la Bicicleta 
Figura 3.11: Repartiment modal del transport de la ciutat  
Font: Dades bàsiques de mobilitat 2015 
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L'any 2007, amb l'aparició del Bicing, els desplaçaments interns van tendir a incrementar molt. 
No obstant, el pes específic de la bicicleta a la ciutat és encara baix. Segons les dades de la 
Direcció de Serveis de Mobilitat, els desplaçaments amb bicicleta representen un 1,37% del total 
de trajectes de la ciutat, un tant per cent molt baix comparat amb els altres transports que hi 
ha. Encara així, és el mode de transport que més ha crescut en quantitat d’usuaris en els últims 
anys. 
 
3.3.4 Actuals usuaris de bicicleta 
 
A continuació es mostren diferents gràfics per identificar el perfil els usuaris habituals de 
bicicleta a Barcelona. Les enquestes han estat realitzades per el Departament de Territori i 
Sostenibilitat de l'Ajuntament de Barcelona, a l'any 2015, on un 49,8% dels entrevistats eren 
homes i un 50,3% dones, un 15,1% tenien entre 12-24 anys, un 27,8% entre 25-39 anys, un 28,3% 
tenint entre 40-54 anys, un 20,1% entre 55-69 i un 8,8% entre 70-79 anys. 
D'aquestes dades podem concloure que pràcticament tota la població sap anar amb bicicleta, 
però que només un 56,8% de la població actual posseeix una bicicleta per a ús personal, potser 
pel fet del servei Bicing i la disponibilitat de bicicletes públiques. Les persones que no saben anar 
en bici són la majoria dones de més de 55 anys amb nivell formatiu baix. També es va preguntar 
i a una tercera part de la gent a qui es va preguntar i no sabia anar amb bicicleta va dir que els 
hi agradaria aprendre'n. També hem vist que una de cada deu persones va amb bicicleta de tant 
en tant, i a aquestes persones se'ls hi ha preguntat cada quant utilitzen la bicicleta.  
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Figura 3.14: Tenen bici per l'ús personal
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 
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Figura 3.13: Saben anar en bici
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 
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Figura 3.15: Hi van amb freqüència
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 
2015 de l'Ajuntament
4,7
6,7
5,4
7,3
8,3 7,3
6,1
0
5
10
2006 2008 2010 2012 2014 2016
%
 d
e
 p
e
rs
o
n
e
s
Any
Figura 3.16 : Hi van gairebé a diari
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 
2015 de l'Ajuntament
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La freqüència de l'ús de la bicicleta augmenta entre els homes i a mesura que es redueix l’edat 
dels entrevistats (els homes i els menors de 25 anys són els que més utilitzen la bicicleta). També 
es va preguntar a qui no utilitza gaire la bicicleta la raó de perquè no ho fa. 
 
Entre els entrevistats, els menors de 40 anys són els que més diuen que no utilitzen la bicicleta 
perquè no en tenen, i les persones amb més edat són els que més argumenten problemes de 
salut, d'edat o de forma física.  
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Altres
Municipi no adaptat
És perillós
Té por
Falta d'espai per guardar-la
Orografia dolenta
Massa edat o mala forma física
Problemes salut
Té nens petits
Prefereix altres esports
No és còmode
Per les distàncies que fa no li cal
No li agrada
Manca de costum
Prefereix caminar
Manca de temps
Prefereix cotxe o transp. públic
No té bicicleta
Figura 3.18: Per què no s'utilitza la bicicleta
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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Figura 3.17: Freqüència d'ús
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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A la gent que va respondre que tenia una o més bicicletes a casa seva, se'ls hi va preguntar on 
guarden aquestes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Observem que quasi la meitat de la gent que té una bicicleta la guarda en un garatge o pàrquing. 
Observant gràfics d'altres anys es veu que els que guarden la bicicleta al garatge continuen sent 
la majoria, però els que més creixen són el que la guarden al traster i al balcó. 
La major part de la gent que disposa d'una bicicleta personal és una bici de muntanya, en canvi, 
les bicis urbanes i les de passeig són les que més escassegen. Però encara i així, la tinença de 
bicicletes urbanes creix molt més que la de les altres. 
 
 
Entre els homes hi ha més tendència a tenir bicicletes de muntanya, mentre que les dones opten 
més per les urbanes, i segons l'edat, les bicicletes urbanes i les de carretera predominen entre 
els de més edat. 
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Figura 3.19: On es guarda la bicicleta
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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Figura 3.20: Tipus de bicicleta disponible
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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3.3.5 Ús de la bicicleta 
 
A continuació s'analitzarà l'ús que els usuaris donen a la bicicleta (entenent com  a usuari 
aquells que utilitzen la bicicleta amb alguna freqüència). 
 
Es pot veure que dos terços dels usuaris de bicicleta l'utilitzen per a passeig, lleure o turisme. 
Gràcies a altres gràfics, veiem que les dones són les que més acostumen a utilitzar la bicicleta 
per a passeig o lleure, mentre que els homes l'utilitzen més per a esports. Els joves són també 
els que més fan servir la bici per a esport. 
Respecte als que fan servir la bicicleta per a desplaçaments quotidians, l'acostumen a utilitzar 
gairebé diàriament (cada dia uns 5 km), els que la fan servir per esport, fan bici de muntanya 
sobretot (acostumen a fer uns 26 km de mitja), i el que van de passeig o lleure no acostumen a 
fer un ús diari i els trajectes acostumen a ser més bé poc habituals (s'acostumen a fer uns 10,56 
km).  
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Figura 3.21 : Tipus de desplaçament
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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3.3.6 Lloc d'ús de la bicicleta 
 
En aquest apartat s'analitzà el lloc d'ús de la bicicleta, les condicions d'ús i la forma 
d'utilització.  
Els usuaris que acostumen a utilitzar la bicicleta amb més freqüència (ús diari), són els que es 
desplacen més per nuclis urbans. Els que fan bicicleta de carretera són els que acostumen a 
utilitzar-la per a esport, igual que els que circules per vies verdes o camins. 
 
3.3.6.1 Ús de la bicicleta per ciutat 
 
 
Com que els carrils bici estan tots pràcticament a la ciutat, en aquest apartat s'analitza les 
condicions d'ús de la bicicleta. 
D'aquest gràfic, les conclusions que més sobten són que la meitat de la població que utilitza la 
bicicleta no fa servir el casc quan circula per la ciutat (al 2014 un 62% no utilitzava el casc), i que 
molta gent acostuma a circular per la vorera però més que al 2014 (al 2014 un 38% anava per la 
vorera de vegades, i al 2015 un 48%).   
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2,1
Per camins, vies
verdes o muntanya
Dins del nucli urbà Per carretera Altres
Figura 3.22: Per on es circula habitualment
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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Figura 3.23: Condicions d'ús de la bicicleta
Font: Elaboració pròpia a partir del baròmetre 2015 de l'Ajuntament
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4. DELIMITACIÓ I CARACTERITZACIÓ DE L’ÀMBIT D’ESTUDI 
4.1 Enllaç de Sarrià- Sant Gervasi amb els barris i carrils bici propers 
 
Com ja s’ha comentat anteriorment, el Districte de Sarrià- Sant Gervasi no està gens comunicat 
amb les xarxes ciclistes actuals. És per això que es l'objectiu principal de la construcció d'aquests 
carrils de bicicleta és proposar una xarxa per als barris, que connecti el districte amb l'actual 
xarxa de bicicletes de la ciutat (connectar el carrer Major de Sarrià (ciclable actualment) amb el 
carrer Bonanova, Passeig de San Gervasi i que baixi pel carrer Balmes fins a connectar-se amb la 
Diagonal, per a poder crear un circuit tancat per als barris.   
Els carrers pels que es proposa fer els carrils bici són el carrer Bonanova, el passeig de Sant 
Gervasi i el carrer Balmes. 
 
CARRER BONANOVA: 
El passeig de la Bonanova, uneix els antics nuclis de Sant Gervasi de Cassoles i Sarrià. Amb una 
amplada de 20 metres aproximadament i una llargada d'aproximadament un quilòmetre, va en 
línia recta des de la plaça de Sarrià fins la Plaça Bonanova. 
Reportatge fotogràfic de l’eix 1: 
 
 
 
 
 
 
Figura 4.1: Imatge del tram 1 de l’eix 1 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.2: Imatge del tram 2 de l’eix 1 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.3: Imatge del tram 3 de l’eix 1 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.4: Imatge del tram 4 de l’eix 1 
Font: www.sergigarciaarquitecto.es/es/producto/ 
placa-bonanova/ 
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PASSEIG DE SANT GERVASI: 
El passeig de Sant Gervasi és un carrer de la ciutat de Barcelona, situat al barri de Sant Gervasi - la 
Bonanova, del districte Sarrià - Sant Gervasi. El passeig uneix la plaça de la Bonanova amb la plaça 
d'Alfonso Comín, passant per la plaça de John F. Kennedy (fins on arribarà el carril proposta). 
 
Reportatge fotogràfic de l’eix 2: 
 
 
CARRER BALMES: 
El carrer de Balmes és una de les vies més importants de la ciutat de Barcelona per la seva 
centralitat i llargària. Juntament amb el carrer Muntaner és la via més llarga en direcció mar-
muntanya. Neix a la cantonada Pelai-Bergara i travessa tot l'Eixample i Sant Gervasi - la 
Bonanova fins a morir a la plaça de John F. Kennedy, però en aquest projecte només es tractarà 
fins que es creui amb l’Avinguda Diagonal.  
 
 
Figura 4.5: Imatge del tram 1 de l’eix 2 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.6: Imatge del tram 2 de l’eix 2 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.7: Imatge del tram 3 de l’eix 2 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.8: Imatge del tram 3 de l’eix 2 
Font: Google Maps 
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Reportatge fotogràfic de l’eix 3: 
 
 
  
Figura 4.9: Imatge del tram 1 de l’eix 3 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.10: Imatge del tram 2 de l’eix 3 
Font: Elaboració pròpia 
Figura 4.11: Imatge del tram 3 de l’eix 3 
Font: www.jordigarces.com 
Figura 4.12: Imatge del tram 4 de l’eix 3 
Font: www.ccma.cat 
Figura 4.13: Imatge del tram 5 de l’eix 3 
Font: www.elperiodico.com 
Figura 4.13: Imatge del tram 5 de l’eix 3 
Font: Google Maps 
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4.2 Equipaments 
 
En el proper apartat es llisten els equipaments del Districte Sarrià-Sant Gervasi on el usuaris 
podran accedir amb l’ajuda dels nous carrils bici proposats.   
Un dels objectius és millorar l’accés a molts d’aquest equipaments, sobretot a nens i 
adolescents, ja que aquesta zona té una gran concentració de col·legis. És una zona on el vehicle 
privat és el principal transport per accedir als col·legis, hospitals, cosa que provoca una gran 
congestió de cotxes pel matí i molta contaminació. També predomina molt entre els joves l’ús 
de la motocicleta, un mitjà de transport ràpid i còmode però alhora font de nombrosos accidents 
de trànsit. Un altre motiu per centrar-nos en aquest col·lectiu és que, també degut a la seva 
edat, són persones a qui es pot educar i conscienciar dels avantatges d’aquest mitjà de transport 
i de la necessitat de la mobilitat sostenible. 
Per a fer aquesta llista s’ha consultat principalment la pàgina Web de l’Ajuntament de Barcelona. 
A continuació tenim el llistat d’equipaments propers als eixos que es volen estudiar:  
 
 
EQUIPAMENTS ESPORTIUS 
 
Centres Esportius Municipal 2 
 
 
 
  
CENTRES EDUCATIUS 
 
Escoles bressol municipals (0-3 anys) 4 
Ensenyament infantil i educació primària 45 
Educació secundària i Batxillerat 9 
Universitats 14 
Centres d'idiomes 12 
EQUIPAMENTS DE CULTURA I OCI 
 
Casals joves 3 
Centres cívics 4 
Biblioteques 3 
museus 4 
Centres Comercials 2 
Mercats 5 
ALTRES EQUIPAMENTS 
 
Policia 2 
Consell municipal 1 
Centres Serveis 2 
EQUIPAMENTS DE CULTE 
 
Esglésies 25 
Cementiris i Tanatoris 3 
Altres 3 
EQUIPAMENTS SANITÀRIS 
 
CAPs 2 
Hospitals 23 
Taula 4.1: Taules dels Equipaments propers als carrils proposats 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Districte de Sarrià- Sant Gervasi 
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Detall equipaments: 
CENTRES 
EDUCATIUS 
NOM ADREÇA 
Escoles bressol 
municipals (0-3 anys) 
EBM Can Canet C Canet 6  
EBM Can Caralleu C Major de Can Caralleu 1  
EBM El Tramvia Blau Pl Alfonso Comín 15  
EBM L'Oreneta Pg Santa Eulàlia 18  
Ensenyament infantil 
(3-6 anys), educació 
primària 
Centre Educatiu Augusta C Rector Ubach 60 
Centre Educatiu Betània-Patmos Av Mare de Déu de Lorda 2 
Centre Educatiu Canigó C Císter 23 
Centre Educatiu Decroly C Vendrell 13 
Centre Educatiu Frederic Mistral-Tècnic Eulàlia C Pere II de Montcada 2 
Centre Educatiu Infant Jesús C Avenir 19 
Centre Educatiu Jesús i Maria  Pg Sant Gervasi 15 
Centre Educatiu John Talabot C Quatre Camins 83 
Centre Educatiu La Salle Bonanova Pg Bonanova 8  
Centre Educatiu L'Horitzó Pg Bonanova 7 
Centre Educatiu Lleó XIII C Lleó XIII 16 
Centre Educatiu Mary Ward C Copèrnic 55 
Centre Educatiu Montserrat  Av Vallvidrera 68  
Centre Educatiu Nausica C Muntaner 309 
Centre Educatiu Nostra Senyora de Lurdes Via Augusta 73 
Centre Educatiu Padre Damián Sagrados Corazones Av Vallvidrera 10 
Centre Educatiu Peter Pan C Anglí 86  
Centre Educatiu Projecte Av Tibidabo 16 
Centre Educatiu Reial Monestir de Santa Isabel C Vergós 44 
Centre Educatiu Sagrado Corazón  C Eduardo Conde 17  
Centre Educatiu Sagrat Cor-Sarrià C Sagrat Cor 25 
Centre Educatiu Sant Gregori C Arimon 17 
Centre Educatiu Sant Ignasi C Carrasco i Formiguera 32  
Centre Educatiu Sant Marc de Sarrià C Margenat 19 
Centre Educatiu Santa Clara C Margenat 64 
Centre Educatiu Santa Claus C Lleó XIII 12 
Centre Educatiu Santa Dorotea Pg Sant Joan Bosco 24 
Centre Educatiu Santa Teresa C Ganduxer 85 
Centre Educatiu Sil Av Tibidabo 26 
Escola d'Educació Infantil Carles Riba C Pomaret 11 
Escola Dolors Monserdà-Santapau Av Vallvidrera 9 
Escola Orlandai C Domínguez i Miralles 1 
Escola Pia Balmes C Balmes 208 
Escola Pia de Sarrià-Calassanç C Immaculada 25  
Escola Sant Josep -Infantil C Josep Roura 6 
Escola Tàber C Esports 9  
Institut Escola Costa i Llobera C Capella de Can Caralleu 3  
Llar d'Infants - Parvulari Nostra Senyora C Iradier 8  
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Centre Educatiu Santa Claus C Lleó XIII 12 
 
Centre Educatiu Lleó XIII C Lleó XIII 16 
 
Escola Pia Balmes C Balmes 208 
 
Centre Educatiu Infant Jesús C de l'Avenir 19 
 
Centre Educatiu Lys C Puig i Rei 9 
 
Escola Poeta Foix C Balmes 298 
 
Centre Educatiu Nostra Senyora de Lurdes Via Augusta 73 
 
CENTRES 
EDUCATIUS 
NOM ADREÇA 
Educació Secundària i 
Batxillerat 
Escola per a Infants i Adolescents - Hospital de  
Dia d'Adolescents Les Corts - Sarrià - Sant Gervasi 
Via Augusta 364 
Centre Educatiu Casa del Roure C Sant Pere Claver 12 
Centre Educatiu Els Arcs C Copèrnic 34 
Institut Montserrat C Copèrnic 84 
Institut Menéndez y Pelayo Via Augusta 140  
Centre Educatiu Fert C Pomaret 23 
Institut Montserrat C Copèrnic 84 
Institut Menéndez y Pelayo Via Augusta 140 
Centre Educatiu Thuya C Sant Gervasi de Cassoles, 68 
Universitats 
Eina - Escola de Disseny i Art Pg Santa Eulàlia, 25 
Escola Universitària Salesiana de Sarrià Pg Sant Joan Bosco, 74 
Escola Tècnica Superior IQS Via Augusta, 390 
Facultat d'Humanitats. Universitat Internacional de 
Catalunya 
C Immaculada, 22 
Universitat Abat Oliba CEU C Bellesguard, 30 
Universitat Oberta de Catalunya Av Tibidabo, 39*43 
Universitat Ramon Llull Claravall, 1*3 
Universitat Ramon Llull C Quatre Camins, 30 
Facultat de Psicologia i Ciències de l'Educació i de 
l'Esport Blanquerna 
Císter, 34 
Universitat Ramon Llull C Lluçanès, 41 
Escola Tècnica Superior d'Enginyeria Electrònica, 
 Informàtica, Multimèdia i Imatge i So La Salle 
Pg Bonanova, 8 
Institut Universitari de Salut Mental Vidal i 
Barraquer 
C Sant Gervasi de Cassoles, 88*90 
Unitat de Recerca Institut Barraquer C Laforja, 88 
Fundació Pere Tarrés C Santaló, 37 
Centres d'idiomes 
The British Council-Institut Britànic *Amigó C Amigó, 83 
Institut d'Estudis Nord-americans Via Augusta, 123 
Institut Français de Barcelone C Moià, 8 
Escola d'Idiomes DinoCrocs C Dalmases, 81 
Acción 90, Centro de Estudios, SRL Folgueroles, 8*10 
Language Training for Professionals Pg Sant Gervasi, 0058 
Escola Dublin School of English Rda General Mitre, 105 
Escola d'Idiomes abcCollege C Guillem Tell, 27 
Escola Oficial d'Idiomes Barcelona III - Sant Gervasi Av Príncep d\'Astúries, 23*27 
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E.F.Escuela Internacional de Idiomas Calvet, 0070 
Britannia School Av Pau Casals, 0009*0011 
Esc. Centro Superior de Idiomas Tuset, 0026 
 
 
 
 
EQUIPAMENTS DE 
CULTE 
NOM ADREÇA 
Esglésies 
Església dels Caputxins de Sarrià C Cardenal Vives i Tutó, 2*16 
Parròquia de Sant Ot Pg Manuel Girona, 25 
Parroquia de Sant Vicenç C Rector Voltà, 5 
Església de la Mare de Déu de la Salut C Clos de Sant Francesc, 15 
Parròquia de Maria Auxiliadora Pg Sant Joan Bosco, 70 
Església de la Immaculada Concepció C Nena Casas, 37*47 
Parròquia de la Mare de Déu de Lourdes C Anglí, 15 
Monestir de Sant Pere de les Puel·les C Anglí, 55 
Monestir de la Immaculada C Immaculada, 45 
Església Evangèlica de parla Anglesa Saint George's 
Church 
C Horaci, 38 
Monestir de Santa Maria de Valldonzella C Císter, 41 
Parròquia dels Sants Gervasi i Protasi, Mare de Déu 
de la Bonanova 
Pl Bonanova, 12 
Parròquia de Santa Cecília Pg Sant Gervasi, 66*68 
Església de Sant Francesc d'Assís C Bertran, 14 
Monestir de Santa Maria Magdalena C Vallmajor, 29 
Església Evangèlica Luterana de parla Alemanya C Brusi, 94 
Parròquia de Santa Joaquima de Vedruna C Francolí, s/n 
Parròquia de Santa Agnès Sant Elies, 23 
Església Santuari de Sant Antoni de Pàdua C Santaló, 0078 
Parròquia de Sant Ildefons C Madrazo, 92 
Església Evangèlica Baptista Pedra d'Ajut C Sant Eusebi, 54 
Església de Jesucrist Summe i Etern Sacerdot C Aribau, 290 
Església Nostra Senyora de la Mercè C Laforja, 21 
Parròquia de la Mare de Déu de Núria C Bon Pastor, 9 
Església Evangèlica Korea Assemblies of Barcelona 
Full Gospel Church 
C Tuset, 28 
Cementiris i Tanatoris 
Tanatori de Sant Gervasi C Carles Riba, 10*12 
Cementiri Sant Gervasi Camí Cementiri S Gervasi, 4*8 
Cementiri Sarrià Camí Cementiri de Sarrià, 10*12 
Altres 
Comunitat Jueva Atid de Catalunya C Ríos Rosas, 47 
Centre Budista Barcelona Yun Hwa Dharma Sah C Copèrnic, 52 
Comunitat Israelita de Barcelona Avenir, 24 
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EQUIPAMENTS 
SANITÀRIS 
NOM ADREÇA 
CAPs 
Centre d'Atenció Primària Sarrià Via Augusta, 366 
Centre d'Atenció Primària Adrià C Vallmajor, 34 
Hospitals 
Clínica Planas C Pere II de Montcada, 16*18 
Clínica Creu Blanca Pg Reina Elisenda Montcada, 17 
Centro Internacional de Medicina Avanzada Pg Manuel Girona, 29*33 
Clínica Corachan C Buïgas, 19 
Hospital de Dia d'Adolescents Les Corts - Sarrià - 
Sant Gervasi 
Via Augusta, 364*372 
Clínica del Son Estivill C Rosales, 9 
Clínica Mi Tres Torres C Doctor Roux, 76 
Instituto Oftalmológico Tres Torres Via Augusta, 281 
Clínica Dermatològica Dermik C Escoles Pies, 7 
Centro Médico Teknon C Vilana, 12 
Clínica Bonanova de Cirurgia Ocular Pg Bonanova, 22 
Clínica Bonanova de Cirurgia Ocular C Mandri, 63 
Clínica Sagrada Família C Torras i Pujalt, 1 
Hospital Serveis Clínics S.A.U García Mariño, 4 
Hospital Plató Fundació Privada C Plató, 21 
Centre Hospitalari MC Copèrnic C Copèrnic, 58 
Policlínica Barcelona Guillem Tell, 4 
Hospital Fremap - Centre de Prevenció i 
Rehabilitació 
Madrazo, 8*10 
Hospital El Pilar - Institut Cardiovascular Sant Jordi C Balmes, 271 
Clínica Oftalmològica Visioncore Madrazo, 46 
Centre d'Oftalmologia Barraquer C Laforja, 88 
Institut de Trastorns Alimentaris C Avenir, 14 
Clínica Sant Honorat Av Tibidabo, 20 
EQUIPAMENTS 
ESPORTIUS 
NOM ADREÇA 
Centres Esportius 
Municipal 
Centre Esportiu Municipal Can Caralleu C Esports, 2*8 
Centre Esportiu Municipal Putxet C Marmellà, 23 
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EQUIPAMENTS DE 
CULTURA I OCI 
NOM ADREÇA 
Casals joves 
Casal de joves Casa Sagnier  C Brusi, 51-61 
Centre Excursionista Els Blaus C Cornet i Mas, 15 
Club Excursionista de Gràcia Ptge Mulet, 4 
Centres Cívics 
Casal de Sarrià Carrer d'Eduardo Conde, 22 
Centre Cívic Vil·la Florida Carrer de Muntaner, 544 
Centre Cívic Can Castelló Carrer de Castelló, 1 
Centre Cívic Pere Pruna Carrer de Ganduxer, 130 
Biblioteques 
Biblioteca Clarà C Doctor Carulla, 22*24 
Biblioteca Sant Gervasi - Joan Maragall C Sant Gervasi de Cassoles, 85 
Biblioteca Collserola-Josep Miracle C Reis Catòlics, 16*34 
Museus 
Museu d'Història de Barcelona - Vil·la Joana Ctra Església, 104 
CosmoCaixa Barcelona C Isaac Newton, 26 
Museu Antic Car Club Catalunya Via Augusta, 182 
Casa Museu i Arxiu Joan Maragall C Alfons XII, 79 
Centres Comercials 
Galeria Comercial Sarrià C Major de Sarrià, 108 
Galeria Comercial Turó C Tenor Viñas, 12 
Mercats 
Mercat de Sarrià Pg Reina Elisenda Montcada, 8 
Mercat de Les Tres Torres C Vergós, 2 
Mercat de Sant Gervasi Pl Joaquim Folguera, 6 
Mercat de Galvany Santaló, 65 
 
Mercat de Sant Gervasi Plaça de Joaquim Folguera, 6 
ALTRES 
EQUIPAMENTS 
  
Policia 
Unitat Territorial de la Guàrdia Urbana Av J V Foix, 55 
Comissaria de Policia de la Generalitat - Mossos 
d'Esquadra  
C Iradier, 9*11 
Consell municipal Consell Municipal del Districte  Pl. Consell de la Vila, 7 
Centres de Serveis 
Centre de Serveis Socials Sant Gervasi C Arimon 7 
Punt d'Informació i Atenció a les Dones de Sarrià-
Sant Gervasi 
C  de les Camèlies, 36 
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Per comparar els equipaments de la resta de districtes amb el del projecte, faré un estudi del 
nombre d’equipaments per districtes. Es compararà els centres educatius (educació infantil, 
primària, secundària, batxillerat, universitats i formació professional), els centres de cultura i oci 
(casals de joves, centres cívics, biblioteques, museus, centres comercials i mercats), els 
equipaments esportius (centres municipals), els equipaments de culte (esglésies, cementiris i 
tanatoris) , equipaments sanitaris (hospitals i centres privats) i altres equipaments (policia, 
consells municipals i centres de serveis). 
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Si mirem els gràfics anteriors, arribem a la conclusió que Sarrià- Sant Gervasi és un dels 10 
districtes que més equipaments té. En totes les agrupacions per equipaments està en el primera, 
segona o tercera posició.  
 
4.3. Identificació dels eixos sobre els que es preveu actuar: 
 
En aquest apartat, l'objectiu principal és decidir a través de quins eixos es pot construir la xarxa 
de carril bici i ampliar l'existent, per tal de poder facilitar l'accés a través d’aquest transport al 
major número d’equipaments possibles. 
 
Per a poder completar la xarxa ja existent, s’ha d’intentar tancar circuïts de carrils obert amb la 
creació de nous carrils,  però degut a la gran pendent i difícil orografia del districte de Sarrià- 
Sant Gervasi això no serà sempre possible.  
 
Els possibles eixos o trams d’actuació són: 
 
 Tram 1: Carrer de la Bonanova des de la plaça Sarrià fins a la plaça Bonanova 
 Tram 2: Passeig de Sant Gervasi des de la plaça Bonanova fins a la plaça Kennedy 
 Tram 3: Carrer de Balmes des de la plaça Kennedy fins a la Avinguda Diagonal 
 Eixos d'unió: a la Plaça Kennedy i a l'Avinguda Diagonal 
  
38 
Po
w
er
ed
 b
y 
TC
PD
F 
(w
ww
.tc
pd
f.o
rg)
Estudi i propostes de millora de la xarxa de bicicletes del Districte de Sarrià- Sant Gervasi  
 
 
 
5. ESTUDIS REALITZATS 
 
Seguidament es mostren una sèrie d’estudis realitzats prèviament a l’estudi de les alternatives 
per tal de poder obtenir més informació a l’hora de decidir la proposta més adient en cada tram. 
5.1 Anàlisi del flux de trànsit 
 
A continuació es mostra l’anàlisi del trànsit que s’ha realitzat per hores. Aquest anàlisi s’ha fet 
manualment a partir de la pàgina MCT (mapa continu de trànsit) de la Generalitat de Catalunya, 
amb una freqüència d’una hora. S’han agafat diversos dies de referència i s’ha fet la mitjana 
(entre tots els dies feiners durant dues setmanes), i els resultats han sigut: 
 
 
 
 
 
 
Figura 6.1: Red de flux a les 09:00h 
Font: pàgina Web del MCT 
Figura 6.2: Red de flux a les 10:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Flux fluid 
Flux dens 
Flux congestionat 
Sense dades de flux 
Flux fluid 
Flux dens 
Flux congestionat 
Sense dades de flux 
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Figura 6.3: Red de flux a les 11:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Figura 6.4: Red de flux a les 12:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Figura 6.5: Red de flux a les 13:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
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Figura 6.6: Red de flux a les 14:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Figura 6.7: Red de flux a les 15:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Figura 6.8: Red de flux a les 16:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
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Figura 6.9: Red de flux a les 17:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
Figura 6.10: Red de flux a les 18:00h 
Font: Pàgina  Web del MCT 
Figura 6.11: Red de flux a les 19:00h 
Font: pàgina  Web del MCT 
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5.2 Estudi de l'altimetria 
 
A continuació es mostren dos mapes (el primer del tram 1 i tram 2 i el segon del tram 3) on es 
mostren els diferents punts que s’han pres de referència per a fer el perfil longitudinal dels trams 
i les seves altimetries. 
 
 
 
Figura 7.1: Mapa d'altimetria dels eixos 1 i 2 
Font: Elaboració pròpia a partir de http://es-es.topographic-map.com/places/Barcelona-234154/ 
Figura 7.2: Mapa d'altimetria de l'eix 3 
Font: Elaboració pròpia a partir de http://es-es.topographic-map.com/places/Barcelona-234154/ 
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5.3 Resultats obtinguts 
 
Després de realitzar els estudis anteriors, s’arriba a la conclusió de que tot i ser carrers molt 
transitats a Barcelona per les seves característiques, no tenen grans congestions la majoria 
d’hores del dia, encara que augmenta en certes hores puntuals com per exemple pel matí. Com 
ja s’ha comentat anteriorment, es tracta d’una zona amb molts equipaments, sobre tot 
d’educació, fet que pot provocar aquest augment de trànsit a aquestes hores.  
Si ens fixem en l’altimetria, ens resulta que a la majoria dels eixos no hi ha grans pendents, i que 
aquells trams que tenen una pendent una mica més elevada, no superen la longitud màxima 
establerta en el manual de carrils per a bicicletes.  
És per això que es creu que les condicions són òptimes per a la construcció dels carrils bici. 
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6. ACTUACIONS A REALITZAR 
 
En aquest apartat es realitza un anàlisi de cadascun dels trams que s’han proposat i les possibles 
actuacions a cadascun d’ells. De cada eix es farà una introducció on s’explicarà l’objectiu de 
l’actuació, s’avaluarà si l’obra és possible, es presentaran diferents propostes per tal de donar 
solució a les carències actuals, i finalment s’analitzarà quina de les propostes és la més adequada 
per a cadascun dels casos (fixant-nos en el traçat, la viabilitat, l'economia...). 
 
Per a poder considerar l'obra com a viable o de fàcil execució tindrem en compte principalment 
les següents condicions: 
 Perfil longitudinal: Les pendents dels carrers per on es proposa construir el carril bici no 
siguin molt elevades (s’intentarà evitar pendents de més del 5% i si són superiors es 
limitarà la longitud del tram inclinat) per tal que els futurs usuaris el puguin utilitzar amb 
seguretat i comoditat. 
 Secció transversal: La secció ha de ser suficientment gran per poder tenir un carril bici, 
respectant l’amplada mínima de l’espai destinat als vianants. Si respectem l’ample de 
les voreres i l’espai de la calçada és inferior al necessari pel carril bici, els carrils de 
vehicles existents i els d’estacionament de vehicles, es podrà eliminar l’espai 
d’aparcament o eliminar un sentit de la circulació. 
 
A l’hora de escollir proposta també es tindran en compte altres factor com per exemple: 
 Condicions ecològiques: La proposta ha de respectar l'entorn de la ciutat i intentar 
causar l'efecte mínim sobre l'ecologia i l'ecosistema. 
 Condicions econòmiques: S'intentarà optar per l'opció més econòmica i la de menor 
temps d'execució. 
 
Per realitzar aquesta proposta de disseny de carrils bici s’ha considerat el Manual per al Disseny 
de vies ciclistes de Catalunya (Generalitat de Catalunya, Departament de Política Territorial i 
Obres Públiques). Algunes  de les indicacions que s’han seguit són: 
 
- Inclinacions Longitudinals: 
 
Les inclinacions longitudinals superiors al 5% no són recomanables, tant perquè les 
ascensions són dificultoses per a la gran majoria de ciclistes com perquè les baixades 
són perilloses per l’augment de velocitat que experimenten les bicicletes. Tot i així, ja 
que no sempre serà possible dissenyar la via ciclista imposant la restricció de pendents 
longitudinals inferiors al 5%, es recomana que els trams amb rampes superiors al 5% 
siguin com més curts millor. En el quadre adjunt hi figuren les recomanacions per 
longituds màximes en funció de la inclinació longitudinal adoptada:  
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Inclinació Longitudinal % Longitud màxima en m 
Entre 5% i 6% 240 
Entre 6% i 7% 120 
Entre 7% i 8% 90 
Entre 8% i 9% 60 
Entre 9% i 10% 30 
Més del 10% 15 
 
 
- Amplades mínimes: 
 
L’espai útil de la via ciclista té unes dimensions d’amplada 1m, llargada 1,9m i alçada 
2,5m. Les amplades mínimes i recomanables que han de tenir les vies ciclistes depenen 
del tipus de carril que es vulgui fer i estan fixades en la següent taula:  
 
 
 
Tipus de via ciclista Amplada mínima 
(m) 
Amplada recomanable 
(m) 
Camí vers amb pista segregada 
per a vianants 
4,00 5,00 
Camí verd compartit amb 
vianants 
2,50 3,00 
Pista bici bidireccional 2,00 2,50 
Pista bici monodireccional 1,50 2,00 
Carril bici protegit bidireccional 
en zona interurbana 
2,50 3,00 
Carril bici protegit 
monodireccional en zona 
interurbana 
2,00 2,50 
Carril bici protegit bidireccional 
en zona urbana 
2,00 2,50 
Carril bici protegit 
monodireccional en zona urbana 
1,50 1,75 
Carril bici monodireccional en 
zona interurbana 
1,50 2,00 
Carril bici monodireccional en 
zona urbana 
1,50 1,75 
Carril bici monodireccional en 
sentit contrari 
1,75 2,00 
Vorera bici bidireccional 2,00 2,25 
Vorera bici monodireccional 1,50 1,75 
 
Taula 6.1: Longituds màximes dels trams amb rampes majors del 5% 
Font: Elaboració pròpia a partir del manual de disseny de vies ciclistes a Catalunya 
Taula 6.2: Amplades mínimes i recomanables de vies ciclistes 
Font: Elaboració pròpia a partir del manual de disseny de vies ciclistes a Catalunya 
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6.1 Eix 1 
6.1.1 Descripció de l’Eix 
 
Localització:  Carrer de la Bonanova des de la plaça Sarrià fins a la plaça Bonanova. 
 
L'objectiu de la construcció d'aquest eix és garantir l’accés per carril bici a tots els equipaments 
que es troben propers a aquest eix que són: 
 
 
 
Equipaments propers: 
 
Centre Cívic Pere Pruna 
Centre d'Atenció Primària Sarrià 
Centre Educatiu La Salle Bonanova 
Centre Educatiu L'Horitzó 
Centre Educatiu Sant Ignasi 
Centre Educatiu Sant Marc de Sarrià 
Centre Educatiu Santa Clara 
Comissaria de Policia de la Generalitat –  
Mossos d'Esquadra *Sarrià-Sant Gervasi 
Escola d'Educació Infantil Carles Riba 
Llar d'Infants - Parvulari Nostra Senyora 
 
 
Aquest nou carril permetria accedir de forma sostenible i segura a 10 equipaments i es 
connectaria per l’esquerra amb el carrer de vianants de Major de Sarrià fins a connectar per la 
dreta amb el tram proposat número 2.  
 
Aquest carril tindrà una longitud d’uns 1200 metres aproximadament. 
 
6.1.2 Avaluació de l’obra 
 
Aquest eix es tracta d’un carrer bastant uniforme, amb amplades gairebé constants i mateix 
número de carrils per a vehicles durant tota la llargada. 
L’amplada de la calçada en el tram més estret de l’Eix 1 és de 10,4 m, corresponent al Tram 1 
(comprés entre el carrer Reina Elisenda i la Via Augusta). La resta de l’eix té una calçada de 20,6 
m a la majoria del carrer i està compost per a 4 carrils (dos per cada direcció) d’aproximadament 
2,6 metres cadascun i 1 vorera molt ampla a cada costat del carrer (de 5 i 4,7 metres 
respectivament). Aquestes mesures i característiques són suficients per a poder afegir-hi un 
carril bici bidireccional ja sigui modificant o reduint les voreres o eliminant un carril de vehicles, 
pel que es pot considerar que no hi ha problemes de secció transversal.  
És per això que en aquest tram no ha d’haver-hi molts punts conflictius. L’únic punt més 
complicat pot arribar a ser al travessar la Via Augusta i la unió del carrer a la Plaça Bonanova.  
Taula 6.3: Equipaments propers a l’Eix 1 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Districte de Sarrià- Sant Gervasi 
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Una altra consideració per a saber si és viable la construcció del carril és l’altimetria, i és per això 
que es crea un perfil longitudinal per a poder calcular la pendent màxima de tot el tram. 
Per a crear el perfil longitudinal s’han establert diferents punts de control al carrer a cadascuna 
de les cruïlles. 
 
 
 
 
En l’anterior gràfic podem observar el perfil longitudinal del carrer, i veiem que el tram amb més 
inclinació té una pendent de 5,1% (marcat en vermell en el gràfic) i una longitud de 39 metres 
aproximadament. Aquest tram correspon al Tram 1 de l’eix. 
Si ens fixem en el manual de disseny de vies ciclistes de Catalunya, ens diu que per a pendents 
compreses entre el 5% i 6% el més recomanable és no superar el 240 m de longitud màxima, i 
en el nostre cas, el tram té una longitud de 39 metres, pel que no suposa un impediment per a 
la construcció del carril. 
 
6.1.3 Alternatives  
 
Es tracta d’un eix en el que la construcció del carril bici suposarà l’accés a un gran nombre 
d’equipaments. És per això que estaria bé construir-hi el carril 
Aquest primer Eix està dividit en 4 trams. El primer tram que observem és el tram que va des del 
carrer Major de Sarrià fins a la Via Augusta, pel que s’han proposat dues alternatives. La proposta 
número 1 consisteix en crear el carril bici en l’espai actual d’un dels carrils per a vehicles 
motoritzats (deixant lliure un altre carril per al mateix sentit i dos per al contrari), i la proposta 
número 2 és fer un carril de convivència per a ciclistes i vianants on els vianants haurien 
d’utilitzar la mateixa vorera que els ciclistes o utilitzar la vorera de l’altra banda del carrer. 
El tram número 2 es tracta de l’encreuament del carrer Bonanova amb la Via Augusta. 
Connectant aquest tram amb el tram anterior (Nº1), es proposen 2 alternatives. La primera 
consisteix també en crear el carril bici a la calçada, en un dels carrils que van en direcció Besòs  
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Figura 6.1: Perfil longitudinal de l’Eix 1 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de http://es-es.topographic-
map.com/places/Barcelona-234154/ 
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(es suprimiria un carril per a vehicles). La segona proposta es tracta de construir el carril per la 
vorera aprofitant que l’amplada d’aquesta és suficient per a conviure bicicletes i vianants. 
El carrer de la Bonanova correspon al Tram 3. Aquest carrer és uniforme per tota la seva llargada, 
es manté l’ample de les voreres i la calçada durant tot el seu recorregut. Es tracta d’un carrer 
amb les voreres d’ambdós costats molt amples però amb arbres plantats en elles. La primera 
solució que s’aporta consisteix en fer el carril per la calçada, com en els trams anteriors. La 
segona proposta es tracta de realitzar el carril per la vorera. Es tractaria de reconstruir una de 
les dues voreres (la de costat mar), treure l’arbrat i construir un carril bici de convivència allà. 
L’últim  Tram d’aquest Eix és el tram 4. Es tracta d’un tram d’unió entre el carrer Bonanova i el 
Passeig de Sant Gervasi, i correspon a la Plaça Bonanova. Per a travessar aquesta plaça s’han 
plantejat dos opcions. El primer es manté de trams anteriors i es planteja fer un carril que 
substituiria un carril per a vehicles (amb semàfors per a bicicletes a disposició del carril per 
travessar els trams més perillosos). L’altra opció consisteix en realitzar el carril travessant la 
pròpia plaça, aprofitant les dimensions de la vorera d’aquesta, mitjançant un carril de 
convivència.  
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6.1.4 Anàlisi de les alternatives 
 
Seguidament, una vegada plantejades les diferents alternatives, en aquest apartat es decidirà 
quina és la millor opció per a cada tram de l’eix. Per fer-ho es tindrà en compte quin disseny 
ofereix seguretat al ciclistes i vianants, l’impacte mediambiental del disseny i per últim el cost 
econòmic que suposa l’obra. 
Observant les propostes que s’han presentat a l’anterior apartat anem a analitzar-les segons els 
criteris que hem establert. 
Tram1:  
Tant a la proposta 1 com la 2 podem dir que no hi ha grans diferencies respecte al impacte 
mediambiental de la construcció, les actuacions que s’han de fer per a construir el carril seran 
les mateixes. Pel que comporta que el cost econòmic, l’alternativa 2 resultarà més cara ja que 
es construirà el carril per la vorera en lloc de la calçada. Fixant-nos en la condició de seguretat, 
es podria dir que l’opció 2 pot arribar a ser més segura per els ciclistes ja que, tot i la opció 1 ser 
molt segura, s’evita el contacte dels ciclistes amb els vehicles. En aquesta segona proposta, 
l’espai on s’ubicarà el carril bici és actualment una vorera de vianants però, tenint en compte 
que es proposa construir un carril de convivència, que no hi ha cap comerç ni habitatge en 
aquesta vorera, i que disposen de la vorera contrària, no hauria de suposar cap problema.  
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
Tram 2: 
En el segon tram també tenim un parell de propostes d’ubicació del carril. Les dues propostes 
tenen les mateixes característiques als carrils (com per exemple l’amplada). En quant a temes  
de sostenibilitat podríem dir com a l’anterior tram que són bastant semblants. En l’economia, 
com en el tram anterior, veiem que és més econòmica l’opció 1 pel fet d’estar construït a la 
calçada i no a la vorera. En quant a la seguretat es manté també que evitant el contacte dels 
ciclistes amb els cotxes es redueix perill. Per tant l’opció triada per aquest tram és la número 2, 
on els ciclistes tindran un espai habilitat per ells amb semàfors i pas de vianants, i els vianants 
seguiran tenint una vorera de 3 metres, i fins i tot sent més car, prioritzarem la seguretat. 
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
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Tram 3: 
En el següent tram es presenten 2 alternatives que tornarem a analitzar. La proposta número 1 
és l’opció de fer passar el carril de bicicletes per el centre de la calçada, i la segona proposta és 
crear el carril per la vorera.  
Si ho analitzem des del punt de vista de la seguretat podem dir que les dues alternatives són 
segures, ja sigui per no estar en contacte amb els vehicles o per tenir barreres de seguretat a 
ambdós costats. Si parlem de sostenibilitat ja comencen a haver-hi més diferències. La segona 
proposta comporta el haver de tallar o replantar l’arbrat que hi ha actualment durant tot el 
carrer de la Bonanova, on hi ha aproximadament 150 arbres, i suposaria una gran pèrdua 
ecològica. En quant a l’economia també la proposta número 2 suposaria un gest molt més elevat 
que l’alternativa 1, ja que per fer-la s’hauria d’incloure en el pressupost el cost de tallar o 
replantar els arbres. Una avantatge de la proposta 1 és que augmentarà la seguretat vial ja que 
els cotxes i motos que passin per aquest tram es veuran obligat a circular a una velocitat més 
reduïda que la actual. Per confirmar que no suposarà cap alteració en el trànsit de la zona s’ha 
realitzat un estudi per hores del flux de vehicles (inclòs en el punt 6) on podem observar que 
durant tot el dia el carrer té un nivell de retencions fluid (en verd). 
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
 
Tram 4 (d’unió): 
Per últim tenim el tram d’unió número 4, el que pot arribar a ser el tram més complicat d’aquest 
eix. Com en altres trams també presentem 2 alternatives, la primera que creua la plaça 
Bonanova pel carril central i la segona que la creua travessant la plaça. Si ens fixem en l’impacte 
mediambiental veiem que cap dels dos carrils suposa una alteració en l’arbrat. Respecte a 
l’economia la diferència de pressupostos és elevada ja que es construeixen en diferents llocs 
(calçada o vorera). En quant a seguretat els dos són segurs (un per formar part de la vorera i 
l’altre per tenir barreres de protecció), però el més convenient en aquest tram és la proposta 
número 2 degut a l’alt trànsit i els encreuaments de la plaça.  
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
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6.2 Eix 2 
 
6.2.1 Descripció de l’Eix 
 
Localització:  Passeig Sant Gervasi des de la plaça Bonanova fins a la plaça Kennedy. 
 
L'objectiu de la construcció d'aquest eix és garantir l’accés per carril bici a tots els equipaments 
que es troben propers a aquest eix que són: 
 
 
 
 
Equipaments propers: 
 
Centre Educatiu Jesús i Maria *Passeig Sant Gervasi 
Centre Educatiu Decroly 
Biblioteca Sant Gervasi - Joan Maragall 
Centre Cívic Vil·la Florida 
 
 
Aquest nou carril permetria accedir de forma sostenible i segura a 4 equipaments i es 
connectaria per l’esquerra amb el carrer de la Bonanova corresponent al Tram 1 fins a connectar 
per la dreta amb el tram d’unió i el tram 3.  
 
Aquest carril tindrà una longitud d’uns 490 metres aproximadament. 
 
6.2.2 Avaluació de l’obra 
 
Aquest eix està composat per 2 trams amb amplades bastant diferents. Ambdós trams estan 
compostos de 4 carrils de circulació per a vehicles (dos per a cada sentit) però el tram 1 té un 
carril d’aparcament que l’altre tram no té.  
L’amplada de la calçada en el tram més estret de l'eix és de 9,6 m i correspon al tram 2. La resta 
de l’eix té una calçada de 14,5 m a la majoria del carrer i està compost per a 4 carrils (dos per 
cada direcció). Aquestes mesures i característiques són suficients per a poder afegir-hi un carril 
bici bidireccional ja sigui modificant o reduint les voreres, eliminant un carril de vehicles o 
eliminant el carril d'aparcament, pel que es pot considerar que no hi ha problemes de secció 
transversal.  
Una altra consideració per a saber si és viable la construcció del carril és l’altimetria, i és per això 
que es crea un perfil longitudinal per a poder calcular la pendent màxima de tot el tram. 
Per a crear el perfil longitudinal s’han establert diferents punts de control al carrer a cadascuna 
de les cruïlles.  
Taula 6.4: Equipaments propers a l’Eix 2 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Districte de Sarrià- Sant Gervasi 
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En l’anterior gràfic podem observar el perfil longitudinal del carrer, i veiem que no hi ha grans 
pendents en l'eix (la pendent màxima és de 3,3%, pendent perfecte per poder anar en 
bicicleta). 
El major punt de conflicte d'aquest tram pot és el tram d'unió amb el proper tram, la zona de 
la Plaça Kennedy, degut a la gran complexitat d'aquesta i a la gran quantitat de trànsit que hi 
ha. 
 
6.2.3 Alternatives  
 
Per elaborar les següents alternatives s'ha de tenir en compte que s'ha de connectar amb el 
tram d'unió de l'anterior Eix.  
El primer Tram d'aquest nou Eix es tracta del Passeig de Sant Gervasi entre la Plaça Bonanova 
fins al col·legi Jesús Maria, on canvia l'amplada del carrer i passem a anomenar-ho tram 2, i 
finalment el tram 3 d'unió a la plaça Kennedy. 
 Pel Tram 1 s'han fet dues propostes. La primera consisteix en fer el nou carril bici on actualment 
hi ha un carril d'aparcament de cotxes, i la segona, aprofitant l'amplada del carril, es proposa 
crear el carril bici per la calçada central del carrer, en el carril amb direcció Besòs.  
En el segon tram només s'ha presentat una proposta ja que és la única opció viable (les voreres 
no són suficientment amples com per a poder crear un carril per allí). Aquesta opció és la de fer 
també un carril pel mig del carrer, aprofitant un dels carrils d'automòbils. 
Per últim en aquest Eix tenim el tram d'unió de la plaça Kennedy, on s'exposa una alternativa. 
La primera alternativa consisteix en fer-lo passar pel carril de circulació ubicat més a l’oest de la 
plaça, per després poder connectar-lo amb el següent tram del carrer Balmes.  
 
100
110
120
130
140
150
0 100 200 300 400 500 600
P
u
n
t 
al
ti
m
è
tr
ic
Distància horitzontal
EIX 2
Figura 6.2: Perfil longitudinal de l’Eix 2 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de http://es-es.topographic-
map.com/places/Barcelona-234154/ 
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6.2.4 Anàlisi de les alternatives 
 
Seguidament, una vegada plantejades les diferents alternatives, en aquest apartat es decidirà 
quina és la millor opció per a cada tram de l’eix. Per fer-ho es tindrà en compte quin disseny 
ofereix seguretat al ciclistes i vianants, l’impacte mediambiental del disseny i per últim el cost 
econòmic que suposa l’obra. 
Com s’ha comentat anteriorment, aquest eix està format per només 3 trams, els quals 
analitzarem segons els criteris que hem establert. 
 
Tram 1: 
El tram que va des de la Plaça Bonanova fins al col·legi Jesús Maria té dues alternatives. En la 
primera s’hauria d’eliminar el carril que hi ha actualment per a aparcament de vehicles i en la 
segona s’hauria de construir el carril per la calçada. Les dues propostes són sostenibles i 
econòmicament semblants, ja que no suposen cap alteració comparat amb la situació actual. En 
quant a la seguretat es podria dir que la proposta número 1 està més protegida pel fet d’estar 
en contacte amb vehicles per només un costat, així que optarem per aquesta opció. Cal dir que 
es tracta d’un barri on la majoria de blocs de pisos tenim aparcament, pel que no suposarà un 
gran problema l’eliminació d’aquesta filera de places.  
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
 
Tram 2: 
En aquest tram només es presenta 1 proposta degut a les dimensions del carrer (la vorera no és 
prou ample com per poder crear el carril en ella per exemple). Encara i així, s’ha realitzat un 
estudi del flux de trànsit en aquest tram per identificar quin sentit és el menys transitat i poder 
construir-hi allà el carril (l’estudi es troba al punt 6). 
 
Tram 3 (d’unió): 
L’últim tram d’aquest eix es tracta de l’eix d’unió, corresponent a la Plaça Kennedy. La proposta 
presentada té una barrera de seguretat per separar el carril dels cotxes (en el costat que estan 
en contacte) amb la que podem garantir seguretat als ciclistes. Aquesta alternativa no influeix 
en el medi ambient, més bé al contrari ja que reduirà el número de cotxes al eliminar un carril 
per a la circulació.   
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6.3 Eix 3 
 
6.3.1 Descripció de l’Eix 
 
Localització:  Passeig Sant Gervasi des de la plaça Bonanova fins a la plaça Kennedy. 
 
L'objectiu de la construcció d'aquest eix és garantir l’accés per carril bici a tots els equipaments 
que es troben propers a aquest eix que són: 
 
 
 
 
Equipaments propers: 
 
Centre Educatiu Santa Claus 
Centre Educatiu Lleó XIII 
Escola Pia Balmes 
Centre Educatiu Infant Jesús 
Centre Educatiu Lys 
Escola Poeta Foix 
Centre Educatiu Nostra Senyora de Lurdes 
Institut Montserrat 
Institut Menéndez y Pelayo 
Centre Educatiu Thuya 
Mercat de Sant Gervasi 
Centre de Serveis Socials Sant Gervasi 
Punt d'Informació i Atenció a les Dones de Sarrià-Sant Gervasi 
 
 
Aquest nou carril permetria accedir de forma sostenible i segura a 13 equipaments i es 
connectaria per l’esquerra amb el Passeig Sant Gervasi corresponent al Tram 2 fins a connectar 
per la dreta amb el tram d'unió de l'Avinguda Diagonal.  
 
Aquest carril tindrà una longitud d’uns 2200 metres aproximadament. 
 
6.3.2 Avaluació de l’obra 
 
Aquest eix es tracta d’un carrer molt llarg on a mitat del carrer aproximadament, canvia la 
distribució dels carrils, passa de tenir 6 carrils (2 per a cada direcció i un carril d’aparcament a 
cada costat)  a tenir 4 carrils tots amb la mateixa direcció i sense places d’aparcament. És per 
això també, que les amplades dels carrils canvien bastant segons el tram on siguem. 
L’amplada de la calçada en el tram 1 és de 14,9 metres, amb dues voreres molt amples a cada 
costat (una de 4,8m i l’altre de 5,1m) amb arbrat plantat a la mateixa vorera. La part més estreta 
d’aquest eix té una amplada de 13,9m, ample suficient per a poder afegir-hi un carril bici i seguir 
Taula 6.5: Equipaments propers a l’Eix 3 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Districte de Sarrià- Sant Gervasi 
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permetent el pas d’automòbils, pel que es pot considerar que no hi ha problemes de secció 
transversal. 
En quant a l’altimetria de l’eix, s’ha fet un perfil longitudinal per a poder identificar les zones 
amb més pendents de l’eix. 
Per a crear el perfil longitudinal s’han establert diferents punts de control al carrer a cadascuna 
de les cruïlles. 
 
 
 
En el gràfic observem que les pendents més pronunciades són les que estan marcades en color 
taronja. Aquestes pendents són de 6,2%, 7,5% i  6,6% respectivament (d’esquerra a dreta). 
La pendent de 6,2% té una longitud de 112m, i observant el manual de disseny de vies ciclistes 
de Catalunya recomanen que per a pendents entre el 6% i 7% no es superin trams de 120m, pel 
que es pot construir aquest tram.  
La pendent de 7,5% té una llargada de 80m, i observant el manual de disseny de vies ciclistes de 
Catalunya recomanen que per a pendents entre el 7% i 8% no es superin trams de 90m, pel que 
no suposa un impediment per a la construcció del carril. 
Per últim, la pendent de 6,6% té una longitud de 118m. Si ens fixem en el manual de disseny 
de vies ciclistes de Catalunya, ens diu que per a pendents compreses entre el 6% i 7% el més 
recomanable és no superar el 120 m de longitud màxima. El nostre tram és de 118m, així que 
tot i està molt al límit de les recomanacions de la guia, no és impediment per recomanar 
l'actuació en aquest eix.  
 
Una de les parts més complicades d’aquest eix es tracta de la intersecció del carrer Balmes amb 
la Plaça Molina, ja que es tracta d’una zona amb gran quantitat de carrils per a cada direcció i 
moltes sortides cap a diferents carrers.  
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Figura 6.3: Perfil longitudinal de l’Eix 3 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de http://es-es.topographic-map.com/places/Barcelona-234154/ 
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6.3.3 Alternatives 
 
En aquest Eix trobem un total de 5 trams (tenint en compte el tram d’unió final). 
El primer tram correspon al carrer Balmes entre la Plaça Kennedy i la Plaça Joaquim Folguera 
(parada dels Ferrocarrils de la Generalitat del Putxet). Aquest tram està format per 4 carrils 
centrals de circulació de vehicles (2 per cada sentit) de 2,4m cadascun i dos carrils d’aparcament 
a cada costat del carrer de 2,25m. A més a més, les voreres d’aquest carrer són molt amples, de 
4,8m i 5,1m cadascuna. La primera alternativa que es proposa és  crear el nou carril bici per un 
dels carrils centrals de la calçada dotat de protecció contra els vehicles a ambdós costats. La 
segona proposta consisteix en fer el carril a un dels  actuals carrils d’aparcament (concretament 
el de l’oest). 
El segon tram es tracta de la Plaça Joaquim Folguera. En quant a la distribució del tram, tenim 
una situació bastant semblant a l’anterior tram, on també tenim 6 carrils (2 d’ells d’aparcament) 
i mateix ample de vies. És per això que les solucions proposades són iguals que les anteriors, la 
primera alternativa pel carril central i la segona al carril d’aparcament. 
El tercer tram és la Plaça Molina. En aquest tram el carril haurà de creuar la plaça per un dels 
carrils centrals de vehicles, ja que la complexitat de la plaça i la circulació impedeix la construcció 
del carril per la vorera (s’exposaria als ciclistes a mes encreuaments amb vehicles). 
Un cop passada la Plaça Molina trobem el tram 4, on l’estructura del carrer canvia ja que passa 
d’haver-hi 6 carrils (bidireccionals), a haver-hi 4 per una mateixa direcció. En aquest tram es 
proposta una única alternativa que consisteix en realitzar el carril per a bicicletes en el carril de 
cotxes situat més a l’Est, ja que la vorera no és suficientment ample com per albergar un carril 
de convivència. 
 
Per últim trobem el tram d’unió del carril a construir amb el carril ja existent a l’Avinguda 
Diagonal. Com a única alternativa es suggereix crear el carril bici per la calçada en el costat Est 
del carrer com en el tram anterior i finalment acabar el carril a l’Avinguda Diagonal on es 
connectarà amb el carril bici ja existent.  
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6.3.4 Anàlisi de les alternatives 
 
Seguidament, una vegada plantejades les diferents alternatives, en aquest apartat es decidirà 
quina és la millor opció per a cada tram de l’eix. Per fer-ho es tindrà en compte quin disseny 
ofereix seguretat al ciclistes i vianants, l’impacte mediambiental del disseny i per últim el cost 
econòmic que suposa l’obra. 
Com s’ha comentat anteriorment, aquest eix està format per 5 trams, els quals analitzarem 
segons els criteris que hem establert. 
 
Tram 1: 
Es tracta del carrer Balmes, que està format per 4 carrils per a la circulació i dos per 
estacionament. Analitzant les dues opcions segons els criteris que s’han marcat podem notar 
que són alternatives bastant semblants (una comporta la supressió d’un carril per a la circulació 
i l’altre la supressió d’un carril d’estacionament). Això ens indica que respecte a sostenibilitat i 
economia són molt similars, i respecte a la seguretat, com ja s’ha comentat anteriorment en un 
altre eix, el fet  que l’alternativa número 2 només estigui en contacte per un cantó amb els 
automòbils fa que sigui una mica més segura. A més a més, en aquesta proposta els carrils són 
un pel més amples que a la proposta 1. L’únic inconvenient que ens podem trobar realitzant 
aquest carril bici són les parades d’autobús, problema que queda solucionat amb la instal·lació 
de plataformes una mica elevades com es mostra a la següent imatge:  
 
 
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
 
Figura 6.3: Imatge il·lustrant de la proposta 
Font: Diàri 20minutos 
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Tram 2: 
Aquest tram és molt similar al tram anterior i les propostes són molt semblants. El que canvia 
entre els dos trams és l’ample de les voreres (l’amplada d’aquest segon tram és més 
pronunciada).  És per això que la proposta que s’aconsella és la mateixa que l’anterior, on el 
millor plantejament és realitzar el carril bici a la zona d’aparcament actual, ja que tant 
econòmicament, l’impacte mediambiental i la seguretat són correctes. 
Criteris Alternativa 1 Alternativa 2 
Seguretat • • 
Medi ambient • • 
Econòmic • • 
TOTAL • • 
 
Tram 3: 
Com aquí només s’ha plantejat una alternativa i s’ha considerat com a positiva, s’ha fet una 
anàlisi del flux de trànsit (al punt 6) per comprovar en quin sentit suposa menys conflicte 
eliminar un carril de circulació. 
 
Tram 4: 
En aquest tram solament trobem una solució ja que les condicions del carrer no donen per poder 
plantejar-ne més (a causa de les voreres estretes), però s’aprofita que els carrils de la calçada 
són molt amples, el que fa que augmenti la seguretat. L’obra que s’ha de fer no comporta cap 
gran canvi a nivell mediambiental ni cap gran desemborsament, pel que es considera bona la 
proposta. 
 
Tram 5 (d’unió): 
Per finalitzar ens trobem amb l’eix d’unió on es connecta el carrer Balmes amb l’Avinguda 
Diagonal. Aquesta unió no resulta molt complicada degut a l’amplada del carril proposat. 
Respecte a la seguretat del carril, s’han d’incloure semàfors i senyals per cedir el pas als vehicles 
o ciclistes que circulen pel carril ja construït. L’impacte mediambiental és pràcticament zero i el 
cost econòmic no suposa cap inconvenient.  
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7. ANÀLISI DEL PRESSUPOST DE L’OBRA 
 
7.1 Estudi del cost del carril bici 
 
Per a realitzar el pressupost aproximat de l’obra, primer de tot s’ha investigat el preu per 
kilòmetre construït de carril bici segons la tipologia de carril i la ubicació. 
Segons diverses pàgines web (de la Direcció General de Trànsit, ecomobilitat, Ballena Blanca 
(Editorial de revista de medi ambient i economia)) s’estima que els preus de construcció d’un 
carril bici construït a nivell de la calçada ronda els 50.000 euros/quilòmetre, mentre que la 
construcció d’una acera bici pot arribar a costar 300.000 euros/ quilòmetre (preus totals amb 
tot inclòs: senyalització, mà d’obra, drenatge, moviment de terres, firmes, condicionament 
ambiental...). Xifres que es poden considerar elevades, però no deixa de ser més barat que la 
construcció d’infraestructures per altres vehicles. 
 
 
 
 
7.2 Cost dels trams proposats 
 
Seguidament es farà un estudi aproximat del cost que suposaria construir el carril bici plantejat 
segons les alternatives proposades. S’avaluarà primer per eixos (dividits en trams) i finalment 
un pressupost total.  
Figura 8.1: taula explicativa dels diferents preus de construcció 
Font: http://www.ballenablanca.es/cuanto-cuesta-construir-km-metro-bus-carrilbici/ 
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Preu per eixos de l’obra: 
La construcció de l’Eix número 1 suposaria un cost de 99.600,00€ aproximadament (preus 
totals amb tot inclòs: senyalització, mà d’obra, drenatge, moviment de terres, firmes, 
condicionament ambiental...). 
  
 
Concepte Tipologia Longitud (m) Preu (€/Km) TOTAL (€) 
Tram 1 Carril per vorera 57 300.000,00 17.100,00 
Tram 2 Carril per vorera 43 300.000,00 12.900,00 
Tram 3 Carril per calçada 1050 50.000,00 52.500,00 
Tram 4 Carril per vorera 57 300.000,00 17.100,00 
TOTAL 99.600,00 € 
 
La construcció de l’Eix número 2 suposaria un cost de 27.650,00€ aproximadament (preus 
totals amb tot inclòs: senyalització, mà d’obra, drenatge, moviment de terres, firmes, 
condicionament ambiental...). 
  
 
Concepte Tipologia Longitud (m) Preu (€/Km) TOTAL (€) 
Tram 1 Carril per calçada 128 50.000,00 6.400,00 
Tram 2 Carril per calçada 350 50.000,00 17.500,00 
Tram 3 Carril per calçada 75 50.000,00 3.750,00 
TOTAL 27.650,00 € 
 
La construcció de l’Eix número 3 suposaria un cost de 109.950,00€ aproximadament (preus 
totals amb tot inclòs: senyalització, mà d’obra, drenatge, moviment de terres, firmes, 
condicionament ambiental...). 
  
 
Concepte Tipologia Longitud (m) Preu (€/Km) TOTAL (€) 
Tram 1 Carril per calçada 1200 50.000,00 60.000,00 
Tram 2 Carril per calçada 90 50.000,00 4.500,00 
Tram 3 Carril per calçada 40 50.000,00 2.000,00 
Tram 4 Carril per calçada 857 50.000,00 42.850,00 
Tram 5 Carril per calçada 12 50.000,00 600,00 
TOTAL 109.950,00 € 
 
Preu total obra: 
El preu total de la construcció de l’obra amb les alternatives escollides seria de 237.200,00 € 
aproximadament.  
Taula 7.1: Quadre de preus de l’eix 1 
Font: Elaboració pròpia  
Taula 7.2: Quadre de preus de l’eix 2 
Font: Elaboració pròpia  
Taula 7.3: Quadre de preus de l’eix 3 
Font: Elaboració pròpia  
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8. CONCLUSIONS 
 
Gràcies a la redacció d’aquesta tesina he pogut conèixer la situació actual dels carrils bici a 
Barcelona, concretament al Districte de Sarrià- Sant Gervasi, on no hi predominen gaire. S’ha fet 
un estudi de les diferents normatives en relació als carrils i circulació de bicicletes, s’han 
plantejat diverses millores en la xarxa ciclista per promoure la mobilitat sostenible i per últim, 
he pogut analitzar de manera superficial el cost aproximat que suposa la construcció d’un carril 
bici a Barcelona. 
Respecte a la normativa i la legislació vigent, he analitzat les diferents capes jeràrquiques que 
són necessàries complir: estatal, autonòmic, provincial o comarcal i municipal. Atès que el 
Districte de Sarrià- Sant Gervasi encara no compta un Pla de Mobilitat Urbana propi, he hagut 
d’utilitzar el de Pla de Barcelona per a estudiar les necessitats actuals i fer propostes d’actuació 
al respecte.  
 
A la part més pràctica d’aquesta tesina, s’han proposat diferents eixos amb l’objectiu de 
connectar aquest districte de la zona alta amb la resta de Barcelona. Aquests eixos tracten d’unir 
la xarxa de bicicletes actual amb els equipaments més importants de l’àrea. Per a escollir entre 
les diferents alternatives que s’han proposat a cada tram, s’ha tingut en compte quin disseny 
ofereix seguretat al ciclistes i vianants, l’impacte mediambiental del disseny i per últim, el cost 
econòmic que suposa l’obra. En moltes ocasions s’ha intentat no restar espai als vianants i com 
a conseqüència d’això, s’ha eliminat espai d’estacionament de vehicles o de circulació. En molts 
casos l’aparcament no és realment un problema ja que molts dels trams estudiats tenen espais 
d’aparcament molt propers, com per exemple pàrquings particulars o públics. Cal destacar però, 
que molts espais d’estacionament públic que hi ha per aquesta zona són de pagament. En el cas 
dels carrils de circulació eliminats en les propostes, es pot justificar amb l’augment de la 
seguretat, fins i tot, sent vies bastant transitades. El fet d’instal·lar un carril bici en qualsevol 
d’aquests eixos farà que l’amplada de circulació disminueixi, fet que produirà que els cotxes i 
motos que passin pel tram es vegin obligats a circular a una velocitat més reduïda.  
 
Una de les conclusions que es poden extreure amb aquest treball, que l’ús de al bicicleta com a 
mitjà de transport és un repte que encara no està assolit a la nostra ciutat. És sabut que en una 
ciutat amb pendents com Barcelona és més complicat fer ús de la bicicleta per a distàncies 
llargues, però en tot cas, s’hauria d’intentar fomentar i donar incentius als ciutadans que 
l’utilitzin. 
Tot fa pensar que el futur de la bicicleta en una ciutat amb pendents com Barcelona podria estar 
en la bici elèctrica. També en el cas de l’aparcament de bicicletes, a l’àmbit de l’AMB (Àrea 
Metropolitana de Barcelona) s’ha desenvolupat el Bicibox, un servei d’aparcaments segurs per 
a bicicletes. Totes aquestes tecnologies fan de la bicicleta una oportunitat, no tan sols per a la 
ciutat sinó també per poder fomentar-ne l’ús a les zones de baixa densitat de l’RMB i a la xarxa 
interurbana de vies ciclables.  
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Quant a la part del pressupost, es posa en evidència la gran variació de preu entre construir el 
carril a la calçada o a la vorera, ja que comporten obres diferents (senyalització, mà d’obra, 
drenatge, moviment de terres, firmes, condicionament ambiental, etc.). Un cop fet el pressupost 
de l’obra plantejada, segons la meva opinió, ens queda un pressupost no molt alt comparat amb 
les grans avantatges que ens pot comportar la construcció del carril (reducció de la 
contaminació, minoració dels trànsit en carrers amb gran concentració de vehicles, accés a 
equipaments de forma sostenible, reducció de la velocitat dels vehicles i augment de la 
seguretat, etc.). És per això, que crec que és una bona inversió realitzar aquesta obra tant pel 
Districte de Sarrià- Sant Gervasi com per la ciutat de Barcelona. 
 
Gràcies a l'estudi de cada eix per separat, estudiant primer l'orografia i posteriorment amb 
l'elaboració de les propostes per a cada un d'aquests eixos, es comprova que és factible fer una 
ampliació de la xarxa de carrils bici actual. S'ha aconseguit una xarxa de carrils bici més completa 
i unida, però sense cap afectació significativa al transport mitjançant vehicles privats 
motoritzats, i garantint unes condicions de seguretat tant pels usuaris d'aquesta xarxa com pels 
vianants. 
 
Espero que aquest petit anàlisi sigui el primer pas per a poder desenvolupar anàlisis futurs més 
exhaustius i finalment, poder aconseguir habilitat el Districte de Sarrià- Sant Gervasi amb carrils 
bici.  
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